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- Cartas al Director 








Sebastián de Diego García nos re- 
mite la siguiente carta: 


Deseo agradecerles una vez más la 
magnífica labor de divulgación que re- 
alizan cada mes, no sólo entre el perso- 
nal civil y militar que compone nues- 
tro Ejército del Aire, sino también, y 
me incluyo entre ellos, entre los sim- 
ples aficionados a la aviación (prefiero 
este término al de aeronáutica) y todo 
lo relacionado con la misma. 

Desde hace bastantes años prácti- 
camente devoro cuanta revista y libro 
sobre el tema cae en mis manos, y les 
puedo asegurar que su revista supone 
un complemento ideal a las tradicio- 
nales publicaciones del sector, quizás 


porque Vds. transmiten un punto de 
vista diferente, el de como se ven las 
cosas “desde dentro”. 

No sólo quiero transmitirles mi 
apoyo y agraadecimiento desde el 
punto de vista de un simple aficiona- 
do, también quiero ofrecerles mi co- 
laboración, si en algo puede serles úl- 
til, En este sentido el único patrimo- 
nio del que dispongo son los 
conocimientos de toda una vida le- 
yendo “historias del aire”. La verdad 
es que creo que ya he estado dema- 
siado tiempo en actitud “pasiva” y 
desearía aprender a escribir sobre lo 
que más conozco y aprecio en esta 
vida, volar, ya que no puedo dedicar- 
me profesionalmente a ello. 











NORMAS DE COLABORACION 


Pueden colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda 
persona que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 

1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, 
las Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas 
que puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 

3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO 
folios de 32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque 
los gráficos, fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no 
entran en el cómputo de los ocho folios, se publicarán a juicio de la 
Redacción y según el espacio disponible. 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecanografiados o en 
disquetes Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal 
Editor, Word Perfect, Word, Assistant... etc. Si se trabaja en entorno 
Windows es preferible presentar los textos en formato ASCII. 

4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor 
admitan su reproducción. 

5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su 
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 

6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o 
trabajos consultados. 

7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no 
compromete a su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los 
trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. 

8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las 
tarifas vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los 
de colaboración espontánea. 

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión 
personal de sus colaboradores. 

10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA 
Redacción, Princesa, 88. 28008 - MADRID 
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Editorial 


La profesionalización en el 
Ejército del Atre 


ACE ya casi un año, el presidente del Gobier- 
no en su discurso de investidura anunciaba la 
plena profesionalización de las Fuerzas Arma- 
das en el horizonte de los primeros años del siglo XXI. 
Con ello se marcaba uno de los objetivos más significa- 
tivos de su programa, por la trascendencia social que 
conlleva este cambio. En ese mismo discurso se pro- 
nunció una frase que el ministro de Defensa calificó co- 
mo el frontispicio de los trabajos del Ministerio, “Espa- 
ña, los españoles precisamos unas Fuerzas Armadas 
más operativas, más flexibles, más reducidas y mejor 
dotadas”, 





Entre las razones que han aconsejado el cambio, pode- 
mos citar las estratégicas, relacionadas con los nuevos 
conflictos y misiones, consecuencia de los compromisos 
adquiridos por España ante organismos internacionales, 
razones técnico—militares relacionadas con la compleji- 
dad tecnológica de los sistemas de armas, y razones so- 
ciales, ya que los nuevos hábitos de nuestra sociedad, 
han desencadenado una demanda social de supresión del 
carácter obligatorio del Servicio Militar. 


Con el objetivo de hacer de la profesionalización de 
las Fuerzas Armadas una realidad en el año 2003 se han 
iniciado los trabajos y estudios necesarios a nivel parla- 
mentario, en la comisión mixta Congreso — Senado crea- 
do al efecto, en el seno del Ministerio de Defensa y en 
los Cuarteles Generales. 


NTRE tanto, el Ejército del Aire se enfrenta a 

la situación sin sobresaltos; su tasa de profesio- 

nalización fue alta desde su fundación ya que 
el combatiente en vuelo y en tierra siempre fue profesio- 
nal, o al menos voluntario. Esto tiene su origen en la ne- 
cesidad de especialización de su personal fruto de la 
componente tecnológica de los medios que se emplean, 
La Tropa de reemplazo, de la que nos cabe el orgullo de 
decir que el 100% de las plazas se cubren con carácter 
voluntario, desempeña en nuestro Ejército fundamental- 
mente labores de apoyo, no directamente relacionadas 
con la fuerza de acción principal y en este área es donde 
la profesionalización incidirá con mayor fuerza. 


El Ejército del Aire cuenta con unidades de tropa com- 
puestas exclusivamente por profesionales, que han parti- 
cipado en misiones internacionales en Namibia, Ruanda 
y Aviano. De esta experiencia se habrán de extraer con- 
clusiones y enseñanzas que nos ayuden a conocer los 
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cambios a introducir, aprovechar las ventajas y prever 
las dificultades para llevar a cabo la transición. 


De un primer examen, se extrae que, aunque el número 
de efectivos será menor, se contará con una mayor capa- 
citación del personal, basada en su selección, formación, 
especialización y en la experiencia que acumule. De aquí 
surgen los primeros desafíos que se habrán de abordar: la 
reorganización interna de las unidades y sus plantillas y 
un mayor esfuerzo en la formación del personal. 


Otro aspecto a desarrollar es el modelo de carrera y las 
necesidades de todo tipo relacionadas con ella. Dentro 
de este concepto se encuentra la oferta en cuanto a posi- 
bilidad de permanencia en filas hasta la edad de retiro, 
posibilidad de promoción interna y posibles salidas en el 
momento de finalizar el período de servicio. Este aspec- 
to se considera fundamental, ya que sólo se tendrá un 
Ejército del Aire profesional de calidad si el aspirante 
sabe que, una vez licenciado, tiene una alta probabilidad 
de empleo, proporcional al servicio prestado. 


“O cabe duda que el soldado profesional va a 
' compartir una cuota creciente de responsabilidad 
a la hora de efectuar sus tareas, pasando de mero 
ejecutor a copartícipe de la misión a desarrollar, lo que 
permitirá potenciar su integración en el trabajo de equipo, 
aunar esfuerzos y mejorar la operatividad. Para cumplir 
las tareas necesitará estar bien equipado y entrenado, pues 
nada es más caro que un soldado que no puede entrar en 
acción, rápidamente y con eficacia, en cualquier lugar en 
que lo requieran los intereses nacionales. Por consiguien- 
te, profesionalización y modernización son inseparables. 






Hay que desechar la inquietud de la marginación. Esta 
se quedará en la puerta de las bases. Muy al contrario, el 
Ejército del Aire dará educación, trabajo adecuado y tra- 
to digno a jóvenes cuyo horizonte fuera de las Fuerzas 
Armadas, pudiera ser el paro y la marginalidad. En 
cuanto a la mercenarización, no cabe en el Ejército del 
Aire, plenamente identificado con la Constitución. 


La desaparición del modelo ya tradicional del Servicio 
Militar Obligatorio da paso a uno nuevo, que presenta nu- 
merosos desafíos para convertirlo en realidad, pero no exen- 
to de ventajas. No hay que olvidar que la clave reside en úl- 
tima instancia en la sociedad, que habrá de determinar de 
qué forma desea que se defiendan nuestros valores, libertad, 
estilo de vida e intereses más allá de nuestras fronteras. 








147 





CARTA DEL DIRECTOR 





A actuación y el comportamiento militar, 

profesional y humano del personal de 

Ejército del Aire en todas sus participacio- 
' nes en el extranjero, en particular en las 
actividades de ayuda humanitaria y en su inter- 
vención en Bosnia-Herzegovina o en otras de ín- 
dole muy diferente como las de carácter deporti- 
vo, con la obtención consecutiva en los dos últi- 
mos años del campeonato mundial de 
pentathlon aeronáutico militar, han hecho que el 
uniforme del Ejército del Aire se vea, pero sobre 
todo el nombre de España se escuche con afec- 
to, simpatía y respeto en la comunidad interna- 
cional. Ello ha sido posible porque se ha actua- 
do con una perfecta integración y cooperación 
en equipo, sin distinción entre sus componentes. 

Cuando Revista de Aeronáutica fue creada en 
1932, al igual que lo hizo su predecesora Revista 
Aérea en 1923, no limitó su ámbito de difusión ni 
tampoco hizo diferencias entre Oficiales y Suboli- 
ciales, ambas nacieron para poner el pensamien- 
lo aéreo y los desarrollos tecnológicos de la Avia- 
ción al servicio de los miembros de la familia Ae- 
ronóutica, en particular en el ámbito militar. 

Es por ello que superados por la historia cier- 
tos criterios, quizás algo paternalistas, y sobre 
todo por la evolución y desaralla en los cam: 
pos educativos y culturales de nues- 
tra sociedad, debemos procurar 
que Revista de Aeronáutica y Astro" 
náutica sea la Revista de todos los 
componentes del Ejército del Aire. 
Con esa intención hemos incorpora- 
do, a su Consejo de Redacción, al 
suboficial mayor Crespo Díaz, se- 
leccionado de entre un grupo de 
prestigiosos Suboficiales. 

A su vez, la Dirección de Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica pre- 
lende seguir una línea transparente y 
lo más abierta posible, siempre al 
servicio de los intereses del Ejército 
del Aire y por consiguiente de nues- 








tra Patria común, España. En este sentido preten- 
demos ampliar alguna de nuestras áreas informa- 
tivas, NCONEOrONOS entrevistas a personalidades 
civiles y militares relacionadas con la Aviación, la 
Seguridad y la Defensa o con artículos firmados 
por ellas. Por consiguiente hemos comenzado el 
año con un artículo del Arzobispo Castrense de 
España y en este número el Subsecretario de De- 
fensa escribe sobre la Profesionalización de las 
Fuerzas Armadas. 


DEMAS de incorporar a ilustres perso 
nalidades, nuestro Programa Editorial 
contempla una serie de “dossiers”, 

á Á que figuran en el anexo |, así como 
artículos referentes al lanzamiento del Minisat, la 
Conferencia de los Jefes de Estado Mayor de las 
Fuerzas Aéreas de Europa [EURAC] que se cele- 
brará en Madrid en abril próximo, la Cumbre de 
la OTAN de Madrid, el Festival Aéreo de le Bour- 
get 1997, el seguimiento continuo de los progra- 
mas EF-2000 y del FLA, un Seminario sobre Vigi- 
lancia y Reconocimiento Aéreo a desarrollar con- 
juntamente por el Círculo de Electrónica Militar y 
Revisla de Aeronáutica y Astronáutica, un número 
monográfico dedicado al Destacamento Aéreo en 
Aviano y todas aquellas actividades aeronáuticas 
que puedan servir de interés para 
nuestros lectores. 

Pero dirigir una publicación y so- 
bre todo si es oficial conlleva otra 
responsabilidad muy diferente a la 
anterior, me refiero a su gestión eco 
nómica, toda vez que en principio es 
financiada con ayuda de fondos pú- 
blicos, con cargo al concepto 240 
de los Presupuestos Generales del Es 
tado. Los recortes económicos han 
hecho que el dinero disponible para 
la publicación de nuestra Revista en 
este año haya sido reducido en un 
50% (ver anexo ll), pasando de casi 
30 millones a poco más de 13 millo- 
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nes de pesetas. Sin embar- ey desde aquí le expresa: 


go el anterior Jefe del Esta- : mos nuestro reconoci- 
do Mayor del Ejército del DOSSIERS EN PREPARACION: miento y gratitud. Es de 


Aire decidió que Revista E Comic OE AECA: esperar que al princi- 
de Aeronáutica y Astronáu- = VIGILANCIA Y RECONOCIMIENTO AÉREO DE IMAGENES pio puedan existir algu: 
fica tenía que mantener sus - MEDICINA AERONAUTICA Y DEPORTIVA nas pequeñas deficien- 
10 números anuales, la ti- — REFLEXIONES SOBRE GESTION DEL PRESUPUESTO cias pero que irán de- 
rada existente de 5.700 — EUROCONTROL sapareciendo con la 
ejemplores mensuales y el — El FACTOR HUMANO experiencia que se va- 
color y la calidad de su 5 PIMBEACIÓN ya adquiriendo. 
apel, para lo cual se ha: EUA NUEva OTAN 
biltaron los fondos econó: AS dd id rl al OR otra parte 


| 
| 


— INTELIGENCIA AEREA 


, r a ¡ 
— TRIVASPORTE AÉREO la Secretaria 


micos necesarios y se deci- 











dió que la fotocomposi- - ISDEFE de Estado pa- 
ción, diseño, maquetación  Paoreeciol nel MEDIO AMBITE ra la Comuni 
y totomecánica se realiza: —' LA INDUSTRIA: DE-LA DEFENSA: ESPAÑOLA cación del Ministerio 
sen integramente en la Re - EL INTA de la Presidencia ha 
dacción de la Revista e dictado una serie de 
igualmente su distribución | criterios para todas las 
y que la impresión se ejecutara en el Centro Car : publicaciones oficiales, de entre las cuales desta: 
tográfico y Fotográfico del Ejército del Aire. Sola: ¿  camos cuatro que nos afectan muy directamente: 
mente así podía ser que nuestra publicación pu- ¿ —Tendrán prioridad aquellas que cuenten con 
diera mantener su prestigio con tan exiguo presu : patrocinio privado, 

puesto. El esobudo ha sido un éxito. El primer : —Igualmente la tendrán las que se impriman 
número de enerotebrero es el botón de muestra ¿ en imprentas oficiales. 

del esfuerzo realizado tanto por la Revista como :  — Solamente se autorizarán las que ingresen 
por el CECAF. El apoyo del Centro Cartográfico ¿ con suscripciones y publicidad el 80% del presu: 
y Fotográfico ha sido extraordinario, por lo que ¿ puesto asignado. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1997 149 


—Se restringe la 
distribución gratuita 
al ámbito estricta- 
mente institucional. 


e industrias que 
mantienen relacio- 
nes comerciales 
con el Ejército del 


A y 
0% y o 


E y a 
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hasta ahora venía 
siendo gasioioas 
por el Centro de Publicaciones de Defensa, pero 


En lo que se refie- Ñ ds A E Aire. Igualmente 
re al primero de los Pa A A intentaremos au- 
criterios citados, la o mentar y mejorar 

, did Je » 2? 2. ae: 
Revista no va a re- . ss ue de Ñ du nuestra venta di- 
currir a patrocinio porn mc 2.6 recta a librerías y 
alguno, al menos Va quioscos. 

or el momento, si Ai pe la Publicidad 
ta ESA 


ien sí lo hará nues- 
tra hermana Aero- 
pu que como todos sabemos está dedicada a 


a Historia de la Aviación. En relación al segundo 
de dichos criterios, Revista de Aeronáutica y Astro: 
náutica va a ser editada por medios propios, co 
mo ya se indicó anteriormente. 


ENCION aparte merece el criterio 
tercero. Somos la primera publica- 
ción del Ministerio de Defensa en 
W W MM número e ingresos por suscripcio- 
nes [excluido lógicamente el Boletín Oficial del 
Departamento). Toda vez que el presupuesto pa- 
ra este año es muy corto y además el pago para 
las colaboraciones es igualmente reducido, si 
queremos mantener la calidad en cuanto a su im- 
presión y contenido tenemos que aumentar nues: 
tros ingresos, incrementando el número de sus 
criplores y las páginas de publicidad. 

Para ello nos dirigiremos a todos los miem- 
bros en activo del Ejército del Aire, utilizando 
para ello la hoja de retribuciones de la nómina 
del mes de marzo, exponiéndoles la situación y 
solicitando a aquellos que no lo hayan hecho 
aún su suscripción voluntaria. Desearíamos que 
nuestros Suboficiales se sintieran parte de la Re- 
vista, además de como suscriptores, colaboran- 
do con sus artículos contando sus experiencias 
y exponiendo sus opiniones profesionales. Es 
peramos que los alumnos de la Academia Ge: 
neral del Aire y de la Academia Básica del Ai- 
re soliciten la inscripción desde su ingreso. 
Igualmente contamos con que el personal que 
al pasar a la situación de Reserva lo desee, 
mantenga la suscripción. Nos estamos ponien- 
do en contacto 
con la Asociación 
de Pilotos Aviado- 
res Veteranos de 
España [APAVE], 
con el Sindicato 
de Pilotos de Líne- 
as Aéreas, las 
Academias Prepa- 
ratorias Militares, 
los aeroclubes y 
con las empresas 












a partir de enero de este año ha pasado a ser 
responsabilidad de la Revista. La Publicidad es 
un capítulo que estamos trabajando con tenaci- 
dad, pues las empresas se resisten a ello, pero 
esperamos, en particular que aquellas que tienen 
jugosos contratos con el Ejército del Aire, com- 
prendan que en la medida que se anuncien 
igualmente reciben beneficios de otra índole, co- 
mo es un mejor conocimiento y difusión de las ac- 
tividades que realizan. Por todo ello nuestros ob- 
jetivos son alcanzar este año al menos unos in- 
gresos de 16 a 18 millones de pesetas entre 
suscripciones y publicidad de manera que el año 
próximo podamos solicitar una asignación presu- 
puestaria de algo más de 20 millones de pese- 
las, si se mantiene el criterio del 80% actual. 


OR otra parte existía un exceso de dis- 
: tribución gratuita y un remanente de 
números excesivo, que al precio de 
) una suscripción anual representan más 
de tres millones de pesetas. Esa distribución la 
estamos limitando al máximo, pues no parece 
ni justo ni razonable que si los mayores ingre- 
sos lo proporcionan los suscriptores, sean estos 
los que soporten tan alto número de ejemplares 
gratuitos. Entendemos que la distribución de 
ese carácter debe ser reducida a lo estricta- 
mente considerado como institucional y al inter- 
cambio con publicaciones nacionales y extran- 
¡eras anólogas. 

Por último deseamos anunciar que próximamenr 
le efectuaremos una encuesta para conocer la opi 
nión de nuestros 
lectores sobre Revis- 
ta de Aeronáutica y 
Astronáutica, de 
manera que poda- 
mos mejorar su cali- 
dad y obtener la 
publicación más 
adecuada a las exi- 

encias profesiona- 
ls y personales de 
nuestros lectores 
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% Paquistán ha recibi- 
do el tercero y último de 
los aviones antisubmari- 
nos P-3C del gobierno de 
los Estados Unidos de 
América. 

Estos aviones P-3C 
formaban parte, junto a 
una serie de misiles Har- 
poon, de un bloque de 
compras de material mili- 
tar por parte del Paquis- 
tán, entrega que en octu- 
bre de 1990, bajo el 
mandato del presidente 
George Bush quedó pa- 
ralizada y el material en 
almacenamiento, ante 
las dudas norteamerica- 
nas sobre un posible pro- 
grama nuclear de Islama- 
bad. 

La entrega de estos 
aviones se está realizan- 
do sin haber sido revisa- 
dos desde que quedaron 
en almacenamiento, por 
lo que no se puede ase- 
gurar el grado de operati- 
vidad de los mismos. 


0 La empresa france- 
sa SAGEM, junto con la 
chilena ENAER han fina- 
lizado los trabajos de 
modificación en el primer 
de los aviones C-101 
Halcón ll, construido por 
Construcciones Aeronáu- 
ticas, para la Fuerza Aé- 
rea chilena. 

Este programa de mo- 
dificaciones será realiza- 
do en todo un escuadrón 
de C-101 Halcón Il con- 
juntamente por la empre- 
sa SAGEM y ENAER. 
Entre las modificaciones 
se incluye la instalación 
de un sistema SAGEM 
Maestro de navegación y 
ataque, sistema de posi- 
cionamiento por GPS, un 
head-up display de gran 
ángulo, pantallas multi- 
funciones en cabina y un 
sistema de grabación de 
misión. 


% Los últimos A-6 de 
la marina norteamericana 
está siendo retirados 
paulatinamente del servi- 
cio. Curiosamente el ulti- 
mo despegue catapulta- 
do desde portaaviones 








Finalizadas las 


pruebas de 
desarrollo y 
evaluación del 
radar AN/APG- 
66(V) para el F-16 


orthrop Grumman's 
Electronic Sensor and 
System Division (ESSD) ha fi- 
nalizado con éxito las pruebas 
de desarrollo y evaluación del 








" 
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rra. Sin embargo, el objetivo 
principal eran las pruebas en 
el modo aire-aire, en vuelo a 
baja cota y con el radar en 
“look-up”, así como en vuelos 
a media cota y el radar en “lo- 
ok-down”, sobre zonas de di- 
ferente retorno de la superfi- 
cie, tales como mar, islas y 
edificios. Durante estas misio- 
nes, la adquisición de blancos 
por el radar, supero los requi- 
sitos del programa tanto con 
el avión en vuelo recto y nive- 





Este F-16 de la Fuerza Aérea danesa, es el primer avión modificado 
dentro del programa MLU (Mid-Life Update). 


radar AN/APG-66(V)2 de los 
F-16 de los países europeos 
participantes en el programa 
de actualización de media vi- 
da de este tipo de avión. 

El programa modificará los 
radares AN/APG-66 de 48 
aviones F-16 de la Fuerza Aé- 
rea belga, 61 de la danesa, 
136 de la holandesa y 56 de 
la noruega a la versión 
AN/APG-66(V)2. 

Las pruebas tuvieron lugar 
en la Base Aérea de Leeuwar- 
den, Holanda y fueron realiza- 
das por pilotos de las nacio- 
nes participantes en el men- 
cionado programa. Se 
efectuaron 9 misiones de 
prueba y evaluación de la nue- 
va versión del radar de estos 
F-16, que supuso 17 salidas y 
un total de 37 horas de vuelo. 

Las pruebas del radar se 
desarrollaron tanto en el mo- 
do aire-aire como en aire-tie- 
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lado como durante fuertes 
maniobras de combate. 

ESSD ha fabricado más de 
6000 radares AN/APG-66 y 
AN/APG-68 para los aviones 
F-16 desde 1976 y en la ac- 
tualidad está llevando a cabo 
diferentes programas de mo- 
dificaciones en ellos. 


Entra en 
servicio en la 
USAF el 
segundo E-8C 


| segundo avión de pro- 

ducción del E-8C “Joint 
Surveillance Target Attack 
Radar System” (Joint STARS) 
ha sido entregado al Ala 93 
de Control Aéreo, que la Fuer- 
za Aérea norteamericana dis- 
pone en la Base Aérea de Ro- 
bins (Georgia). 





Tras una serie de pruebas 
que se realizarán en la cita- 
da Base, el avión se unirá al 
destacamento que, con el 
primer de los aviones de pro- 
ducción de este modelo, 
mantiene el Ala 93 en Ale- 
mania para apoyo a las fuer- 
zas de mantenimiento de la 
paz, de la OTAN en la anti- 
gua exYugoslavia. 

Este es el segundo desta- 
camento que realizan los E- 
8C en apoyo da las tropas de 
la OTAN, en su misión para 
hacer cumplir los Acuerdos 
de Dayton. Durante finales de 
1995, dos de los E-8C que se 
encontraban en la factoría de 
Northrop Grumman Corpora- 
tion, fueron puestos de inme- 
diato en servicio para realizar 
este mismo tipo de apoyo, re- 
gresando posteriormente pa- 
ra continuar su fase de desa- 
rrollo. 

El Joint STARS es un siste- 
ma perteneciente a la fuerza 
aérea y al ejército norteameri- 
cano para la detección de mo- 
vimientos de vehículos enemi- 
gos en el Teatro de Operacio- 
nes. El sistema esta montado 
sobre células de aviones Bo- 
eing 707, los cuales llevan 
instalado un radar de apertura 
sintética en la panza del 
avión, capaz de captar imáge- 
nes de vehículos terrestres en 
movimiento desde una distan- 
cia de varios cientos de kiló- 
metros. Esta información es 
trasladada a una estación de 
tierra, en la que se puede ver 
prácticamente en tiempo real 
los movimientos terrestres en 
el Teatro de Operaciones. 

La primera actuación de los 





Un nuevo E-8C está dispuesto 
para apoyar a las fuerzas de la 
OTAN en la ex-Yugoslavia. 
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aviones E-8 tuvo lugar en 
1991, durante la Guerra del 
Golfo, en aquel entonces dos 
E-8A que se encontraban en 
la fase de desarrollo se inte- 
graron a las fuerzas de la coa- 
lición obteniendo un éxito no- 
table en su misión. Desde en- 


tonces ha continuado el 
desarrollo y perfeccionamien- | 


to de este sistema hasta lle- 
gar a los actuales E-8C. 





339FD, el McDonnell Douglas 
T-45A Goshawk, el Alphajet, 
el L-59 y el AMX-T. La fabri- 
cación de estos nuevos 40 
aviones Hawk para la Fuerza 
Aérea australiana comenzará 
este mismo año, estando pre- 
vista la entrega del primer 
avión para mediados de 1999, 
Los primeros 12 aviones se- 
rán fabricados en el Reino 
Unido y el resto de la serie lo 





Dis ti A 
S - 


El Hawk 100 de British Aerospace, ha sido el candidato elegido por 
la Fuerza Aérea australiana para avión de entrenamiento avanzado. 


El Hawk 100, 
nuevo avión 
para la Fuerza 
Aérea 
australiana 


| avión Hawk 100 de Bri- 

tish Aerospace, ha sido 
elegido en el proceso de se- 
lección de un nuevo avión de 
entrenamiento para la Fuerza 
Aérea australiana. 

La Fuerza Aérea adquirirá 
40 aviones de la nueva ver- 
sión del Hawk para sustituir a 
su actual flota de 87 aviones 
de entrenamiento AerMacchi 
MB-326 H, que se encuentran 


en servicio en esta Fuerza 
Aérea desde 1968 y cuya sus- 


titución es considerada priori- 
taria. 

Entre los rivales del Hawk 
100 de British Aerospace se 
encontraban el AerMacchi MB 








será en Australia, por un con- 
sorcio formado por British Ae- 
rospace Australia, Hunter Ae- 
rospace, Hawker de Havilland 
y Qantas. 

El Hawk 100 será utilizado 


como avión de entrenamiento 
avanzado para el combate. La 
cabina del avión va a ser mo- 
dificada en consonancia con 
la del avión F/A-18 australia- 


Despegue del primer avión biplaza del JAS 30 Gripen. 
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no, al objeto de facilitar la 
transición desde el Hawk a 
este otro avión, principal siste- 
ma de armas de la Fuerza Aé- 
rea australiana. Con un crite- 
rio semejante, la marina nor- 
teamericana ha aprobado la 
modificación de la cabina del 
T-45 A “Goshawk”, uno de los 
contendientes de este progra- 
ma, por una similar a la del 
F/A-18. 

Se estima que la decisión 
de compra del Hawk por Aus- 
tralia, puede ser la base para 
la creación de una organiza- 
ción de apoyo para este siste- 
ma, entre los usuarios en la 
región. 


Más JAS 39 
Gripen para la 
Fuerza Aérea 
sueca 

| parlamento sueco ha au- 


torizado una nueva com- 
pra para su Fuerza Aérea de 





70 aviones de combate JAS 


39 Gripen. Con este nueva 
compra, se eleva a 140 los 
aviones que de este modelo 
dispondrá en el futuro la Fuer- 
za Aérea sueca. 

Los planes de la Fuerza 
Aérea contemplan disponer 
de un total de 13 escuadrones 
de aviones de combate para 
finales del año 2006, 12 de 


ellos dotados con aviones Gri- 


pen y uno con Viggen. 
Desde la entrega el pasado 
mes de diciembre del primer 





NN; 


de un A-6, lo ha realiza- 
do un avión del 75 es- 
cuadrón de la marina, 
que fue el primer escua- 
drón en estar operativo 














con este material hace 
34 años. 

Parte de los A-6 están 
siendo trasladados a la 
Base de Davis-Monthan 
en Arizona, para almace- 
namiento en el desierto, 
sin embargo los hay que 
no tienen un final tan 
honroso y son reducidos 
a chatarra y hundidos 
frente a las costas de 
Florida para formar arre- 
cifes artificiales. 





4 La Fuerza Aérea de 
Taiwan espera retirar es- 
te año del servicio su flo- 
ta de aviones F-104 
Starfighters, dado los nu- 
merosos problemas de 
mantenimiento y el au- 
mento de la atrición en 
estos aviones con más 
de 30 años de antigúe- 
dad. 

Taiwan dispone de 50 
aviones F-104 de dife- 
rentes versiones y 6 RF- 
104, dispuestos en cua- 
tro escuadrones. En la 
actualidad Taipei tiene 
encargados 150 F-16A/B 
MLU norteamericanos y 
60 Mirage 2000-5 france- 
ses. 











$ McDonnell Douglas 
está poniendo nueva- 
mente en vuelo uno de 
los dos prototipos del 
YC-15, después de llevar 
estacionados 15 años en 
el desierto, para ser utili- 
zado como plataforma de 
ensayos en vuelo. 

El YC-15, antecesor del 
actual transporte estraté- 
gico C-17 Globemaster, 
realizó su primer vuelo en 
1975 y tras ser cancelado 
el programa en 1979, los 
dos prototipos fueron 
trasladados a la Base Aé- 
rea de Davis Monthan en 
el desierto de Arizona. 








McDonnell Douglas ope- 
rará el avión en régimen 
de alquiler durante ocho 


años. 
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JAS39 biplaza por Saab Mili- 
tary Aircraft, la Fuerza Aérea 
está llevando a cabo un pro- 
ceso acelerado de formación 


de su cuadro de instructores | 


en la Base Aérea de Satenas, 


dado que estos 140 aviones 


supone la renovación casi to- 
tal de su actual sistema de ar- 
mas de combate. 

La versión biplaza del JAS 
39 ha sido diseñada para ser- 
vir de avión de entrenamiento, 
pero manteniendo las mismas 
capacidades de combate que 
el monoplaza. 

Hasta el momento el fabri- 
cante del avión Saab Military 
Aircraft, ha entregado los pri- 
meros 30 aviones de produc- 
ción a la Fuerza Aérea sueca, 
que espera disponer de su 
primer escuadrón operativo 
de este nuevo avión, antes de 
finalizar el presente año. 


Primer 
aterrizaje en 
portaaviones 
del “Super 
Hornet” 


| nuevo avión de combate 
para la marina norteame- 
ricana F/A-18 E/F “Super Hor- 
net”, ha realizado su primer 


a re az 


“Hornet”. 
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El E/A-18 E/F “Super Hornet” dispuesto para ser catapultado desde 


el portaaviones USS Gane C. Stennis. 


aterrizaje en portaaviones, a 
bordo del USS Gane C. Sten- 
nis (CVN/74) en aguas del 
Océano Pacífico frente a la 
costa de Carolina del Norte. 

Con esto comienza un perí- 
odo de dos semanas de prue- 
bas y evaluaciones en el cita- 
do portaaviones sobre las ca- 
pacidades para aterrizajes en 
cubierta y despegues con ca- 
tapulta. 

Los vuelos de prueba de 
este nuevo avión de comba- 
te, comenzaron en diciem- 
bre de 1995 y se espera que 
estén concluidos a finales 
de 1998. Para la realización 
de esta fase de pruebas, se 
han construido siete prototi- 
pos, que hasta el momento 
han realizado cerca de 600 
horas de vuelo desde la Ba- 


n 
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se Aeronaval de Patuxent 
River. 

El nuevo Super Hornet será 
uno de los principales aviones 
de combate de la marina nor- 
teamericana para los próxi- 
mos 20 años. Los planes de 
la marina contemplan recibir 
1000 aviones F-18E/F, de 
aquí a finales del año 2015. 

El F-18E/F ofrece en com- 
paración con los anteriores 
modelos del F-18 A/B y C/D 
un alcance superior en un 
35% en misiones de escolta 
aérea y entre un 40 a un 50% 
en misiones de interdicción 
aérea. 

El programa de ensayos se 
está efectuando satisfactoria- 
mente y solo hay que resaltar 
el fallo producido en uno de 
los motores F-414 durante 





Para finales de 1999, la Fuerza Aérea suiza contará con tres escuadrones operativos de aviones F/A-18 














una de las pruebas en vuelo 
supersónico, el incidente fina- 
lizó con el aterrizaje sin daños 
del avión en la Base de Patu- 
xent gracias a su otro motor, 
Tras este incidente, General 
Electric ha realizado una serie 
de modificaciones en el motor 
conducentes a resolver este 
fallo, el motor F-414 tiene una 
potencia estática de 44000 li- 
bras a nivel del mar. 


Y Entrega oficial 

del F/A-18 a la 
Fuerza Aérea 
suiza 


| día 25 del pasado mes 

de enero, tuvo lugar en la 
Base Aérea de Emmen el ac- 
to oficial de entrega del F/A- 
18 a la Fuerza Aérea suiza. El 
acto contó con la presencia 
del Jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire Tte. Gen. D. 
Juan Antonio Lombo López, 
invitado por su homologo de 
la Fuerza Aérea suiza Tte. 
Gen. D. Fernand Carrel. 

La Fuerza Aérea suiza ha 
adquirido 26 aviones mono- 
plazas F/A-18C y 8 biplazas 
F/A-18D. El papel principal de 
este nuevo avión será el de 
Defensa Aérea. Y en este 
contesto los F/A-18 suizos es- 
tarán dotados de misiles aire- 
aire de corto alcance AlM-9P5 
y aire-aire de alcance medio 
AMRAAM. 

Los F/A-18 irán sustituyendo 
paulatinamente a los actuales 
Mirage I1IS y F-5E/F, quedan- 
do este material en almacena- 
miento. La primera unidad sui- 
za en disponer de los nuevos 
aviones será el escuadrón nú- 
mero 17 seguido por el 18 y el 
11 respectivamente. 

Los dos primeros aviones 
F/A-18 para la Fuerza Aérea 
suiza han sido ensamblados 
en la factoría de McDonnell 
Douglas en St Louis, Missouri, 
realizándose la del resto de la 
flota en la factoría de Swiss 
Aircraft and Systems en Em- 
men, Suiza. 
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Excelentes 
cifras de 
ventas de los 
“tres grandes” 
en 1996 


Boro Airbus y McDon- 


nell Douglas superaron 
conjuntamente la marca de 
los 1.000 reactores comer- 
ciales vendidos durante 
1996, según se desprende 
de las cifras publicadas por 
esos constructores una vez 
cerrado el ejercicio corres- 
pondiente a ese año. Ha si- 
do con amplia diferencia el 
año de esta década más 
fructífero para ellos. 

No ha sido sin embargo el 
mejor de la reciente historia 
de la industria aeronáutica, 
pues los “tres grandes” su- 
maron en 1996 un total de 















de esa suma de aviones ad- 
quiridos y Airbus Industrie el 
30%. McDonnell Douglas se 
quedó en un mísero 4%, si 
bien tenía una cartera de 
pedidos acumulada de 199 
aviones cuando concluyó el 
año. 

Con esas cifras en la ma- 
no se aprecia claramente 
que la absorción de McDon- 
nell Douglas por Boeing va 


a afectar poco o nada a Air- | 


bus Industrie. Ahora el obje- 
tivo de Airbus Industrie pa- 
sa a ser erosionar la partici- 
pación de Boeing en el 
mercado, que viene a copar 
aproximadamente dos ter- 
cios de él. De destacar es 
que de los 1.089 aviones 
adquiridos en 1996 a los 
“tres grandes”, el 62,8% co- 
rrespondió a aviones de fu- 
selaje estrecho. 






7. 


y o > 


El Boeing 737-700 voló por vez primera. (Boeing) 


1.089 aviones adquiridos, 
lejos de la marca que se al- 
canzó en 1989, donde se 
vendieron alrededor de 
1.500 unidades. Ello no es 
óbice para que se haya des- 
pertado el optimismo, a la 
luz de los lamentables nú- 
meros que registraron en el 
último quinquenio. 

El reparto evidentemente 
no ha sido homogéneo entre 
las tres compañías, algo por 
otra parte bien conocido. 
Boeing se llevó casi el 66% 








y Primer vuelo 
del Boeing 737- 
700 





| prototipo Boeing 737- 

700 verificó su vuelo 
inaugural el pasado 9 de fe- 
brero, despegando desde 
Renton con Mike Hewett y 
Ken Higgins a los mandos. 
Tras un vuelo sin problemas 
de 3 horas y 35 minutos de 
duración, aterrizó en el Bo- 
eing Field (Seattle). 














Se da la circunstancia de 
que el 9 de febrero de 1969 
verificó su primer vuelo el 
prototipo 747-100, por lo 
que Boeing conmemoró de 
tan brillante manera el 28 
aniversario de aquel históri- 
co acontecimiento. 

Una vez obtenida la certi- 
ficación de la FAA en el cur- 
so del próximo mes de octu- 
bre, este primer prototipo 
será entregado a la compa- 
nía Southwest Airlines, que 
como se recordará, fue la 
compañía lanzadora del mo- 
delo con una compra de 63 
unidades establecida en no- 
viembre de 1993. 


British Airways 
y American 
Airlines en el 
ojo del huracán 


a propuesta alianza de 

British Airways y Ameri- 
can Airlines continúa recibien- 
do ataques desde casi todos 
los frentes. El más reciente 
ha provenido de la propia Co- 
misión Europea, quien a tra- 
vés de una carta remitida por 
Karel Van Miert al Gobierno 
Británico, advirtió a éste que 
las condiciones propuestas 
por Gran Bretaña para dar su 
acuerdo a la alianza estraté- 
gica, son inaceptables y por 
tanto deben ser modificadas 
en el sentido de su endureci- 
miento. Van Miert advirtió 
además que, en caso de no 
hacerse así, la Comisión Eu- 
ropea debería acudir a los tri- 
bunales competentes. 

La respuesta del Gobierno 
Británico fue rápida, y bastan- 
te acorde con la política se- 
guida en el pasado en otros 
asuntos de las más diversas 
índoles, es decir, afirmar que 
la alianza estratégica de Bri- 
tish Airways y American Airli- 
nes es un asunto interno de 
Gran Bretaña y negar la com- 
petencia de la Comisión Eu- 
ropea para imponerle sus cri- 
terios. 








4 El Gobierno de Alema- 
nia ha elaborado un proyec- 
to de ley tendente a facilitar 
la privatización de Lufthan- 
sa, que debería entrar en vi- 
gor a partir del 1 de julio pró- 
ximo. La ley permitirá la 
puesta en el mercado de 
una parte de su capital, pero 
manteniendo la mayoría de 
él en manos de inversores 
alemanes. 


4 Los motores Rolls-Roy- 
ce/Snecma Olympus 593 del 
avión Concorde sobrepasa- 
ron a finales de 1996 las 
500.000 horas de operación 
comercial en vuelo supersó- 
nico. 


4 Una decisión judicial de 
última hora, consecuencia 
de una demanda interpuesta 
por la IATA, impidió la entra- 
da en vigor el 1 de enero de 
1997 de los nuevos límites 
acústicos en los aeropuertos 
de Londres (ver RAA n? 657 
de octubre de 1996). 


Y Neil Kinnock, comisario 
de transportes de la Unión 
Europea, va a proponer la 
creación de una organiza- 
ción europea de aviación ci- 
vil similar en configuración y 
atribuciones a la FAA. La or- 
ganización en cuestión se 
basaría en la actual JAA, pe- 
ro cubriría un mayor espec- 
tro de responsabilidades. 


+ España y Eslovaquia 
se convirtieron el 1 de enero 
de 1997 en miembros de 
a derecho de Eurocon- 
trol. 


4 El Tribunal Supremo de 
Bélgica, ha dejado sin efecto 
la sentencia que prohibía el 
sobrevuelo nocturno de cier- 
tos barrios de Bruselas, muy 
perjudicial para los intereses 
del aeropuerto de la capital 
belga. (Ver RAA n* 656 de 
septiembre de 1996). 


4 La grabación del CVR 
(Cockpit Voice Recorder) del 
siniestrado vuelo 800 de 
TWA está siendo examinada 
de nuevo, en un intento de 
analizar meticulosamente el 
ruido de explosión registrado 
en los instantes precedentes 
a la destrucción de la aero- 
nave. Se trata de ver si en él 
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Al parecer la legislación al 
respecto es susceptible de 
interpretaciones, lo que se 
traduce en la posibilidad de 
que ambas partes tengan un 
cierto porcentaje de razón. 
En todo ese contexto, lo úni- 
co que parece ser compren- 
sible para el público en gene- 
ral son las afirmaciones de 
Van Miert en el sentido de 





víctimas, pues 1996 registró 
57 accidentes que sumaron 
un total de 1.840 víctimas 
mortales, sin contar los cau- 
sados como consecuencia de 
secuestros. Se recordará que 
el trágico final del secuestro 
del Boeing 767 de Ethiopian 
Airlines, concluyó con un 
amerizaje en el que perecie- 
ron 128 personas más, el 





Lufthansa camina hacia su privatización. (J. A, Martínez Cabeza) 


que una alianza en las condi- 
ciones que está dispuesto a 
aceptar el Gobierno Británi- 
co, dejaría en régimen de 
monopolio a las compañías 
protagonistas 13 rutas entre 
Heathrow y Estados Unidos, 
y eliminaría parte de la com- 
petencia en otras. Los desti- 
nos estadounidenses no se 
citan, pero tampoco parece 
que haga mucha falta, pues 
están en la mente de todos. 


y Seguridad 

aérea en 1996: 
temores 
confirmados 


L” estadísticas provisio- 
nales de la siniestralidad 


' de la aviación civil durante 


1996, no hacen más que 
confirmar lo que ya se temía 
a la conclusión de ese año. 
Desde 1985, es decir desde 
hace 11 años, no se producía 
un número tan elevado de 











único desastre de este tipo 
registrado el pasado año, 
pues el accidente del vuelo 
800 de TWA está encasillado 
fuera de ese apartado. 

Los 57 accidentes antes 
mencionados se repartieron 
a razón de 9 en operación re- 
gular y 5 en operación char- 
ter de grandes compañías, 
23 en operaciones de la avia- 
ción regional y 20 en vuelos 
de carga. No obstante, si se 
establece una comparación 
entre las cifras de tráfico aé- 
reo de 1985 y 1996, una ex- 
trapolación del número de 
víctimas en proporción a los 
volúmenes de tráfico registra- 
dos, indicaría que deberían 
haberse producido 2.729 vic- 
timas mortales y 59 acciden- 
tes en 1996, es decir, la se- 
guridad ha continuado au- 
mentando, aunque no haya 
habido proporcionalidad con 
el tráfico en ese año en parti- 
cular. 

Se deduce además de 
esas cifras que el número de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1997 











dl 
—AVÍACION CIVIL 
Breves 





accidentes de vuelos cargue- 
ros es francamente despro- 
porcionado, si se compara 
con el porcentaje que ese ti- 
po de operaciones supone 


dentro del global de la avia- ' 


ción comercial a nivel mun- 
dial. Lo que es peor, ese gru- 
po de accidentes causó 350 
víctimas entre personas que 
estaban en tierra. A la luz de 
ese resultado, la FAA se pro- 
pone lanzar una "airworthi- 
ness directive” para obligar a 
la realización de inspeccio- 
nes sobre aviones de carga 
procedentes de conversiones 


de aviones de pasajeros, | 


pues se sospecha que en al- 
gunos casos tales conversio- 
nes se han hecho empleando 
cálculos estructurales y pro- 
cedimientos erróneos. Nada 
tendrá de extraño que le siga 
algo parecido en lo referente 
a la formación y jornada labo- 
ral de las correspondientes 
tripulaciones, donde podría 
estarse dando un fenómeno 
parejo, salvando las distan- 
cias y los conceptos, por su- 
puesto. 

En el apartado de los acci- 
dentes de aviones cargueros 
ha sobresalido el caso de la 
CE!, pues tales han sido los 
responsables principales de 
las peores cifras de siniestra- 
lidad aeronáutica registradas 
en la historia de la CEl y de 
la ex Unión Soviética. Nada 
menos que 10 de los 13 acci- 
dentes aéreos registrados en 
la CEl durante 1996 fueron 
de aviones cargueros, es de- 
cir, la mitad del total mundial. 
Lo más descorazonador en el 
caso de la CEl es el recono- 
cimiento por parte de sus au- 
toridades aeronáuticas de las 
cuatro causas primeras de 
esa siniestralidad, a saber, la 
situación de la industria aero- 
náutica, la edad de los avio- 
nes, su mantenimiento defec- 
tuoso y las malas condicio- 
nes en que la carga se estiba 
a bordo, incluyendo en algu- 
nos casos la sobrecarga por 
encima de lo permitido. 











se encierra alguna posibili- 
dad, por remota que sea, de 
resolver el misterio que per- 
siste sobre el origen del acci- 
dente. 


Y El Embraer EMB-145 
recibió durante enero la noti- 
cia positiva de su adquisición 
en firme, en un total de 4 uni- 
dades, por la compañía Por- 
tugalia, pero también la noti- 
cia negativa de su rechazo 
por parte de Atlantic Southe- 
ast Airlines, quien decidió 
comprar en firme 30 Cana- 
dair RJ en detrimento de ese 
reactor regional brasileño, 


4 British Airways puso en 
servicio el primer Boeing 
777-200 IGW (Increased 
Gross Weight) el pasado 9 
de febrero. La primera ope- 
ración fue un vuelo Londres - 
Boston - Londres, para al día 
siguiente iniciar la operación 
regular en la ruta Londres - 
Filadelfia. 


Y Tyrolean Airways se ha 
convertido en el segundo 
cliente europeo del de Havi- 
lland/Bombardier Dash 8- 
400, al adquirir durante el 
mes de enero 4 unidades de 
ese biturbohélice, con el es- 
tablecimiento simultáneo de 
4 opciones. Su primer cliente 
europeo es la compañía Wi- 
derge. 


4 En el plazo de unos 3 
meses, la FAA ordenará que 
se instalen en los Boeing 
737 en servicio cuatro com- 
ponentes del sistema del 
mando de dirección desarro- 
llado para los 737-600/-700/- 
800. Boeing comenzará a 
entregarlos montados en los 
737-300/-400/-500 que en- 
tregue a partir de mediados 
de 1998. 


$ Los aviones A319 de 
USAir posicionados para en- 
tregas en 1998 y 1999 han 
sido reasignados temporal- 
mente por Airbus Industrie a 
otros clientes, ante el retraso 
en la firma del contrato, debi- 
do a la falta de acuerdo entre 
la compañía y su personal 
de vuelo para la reducción 
de costos, del cual depende 
el cumplimiento de las esti- 
pulaciones de aquel. 
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Acuerdo entre 
Aérospatiale y 
Dassault 


> ect y Dassault 
concluyeron 1996 con un 


acuerdo acerca de su fusión 
firmado por sus presidentes, 
cumpliendo así la segunda fa- 
se del proceso dentro del ca- 
lendario previsto por el Go- 
bierno Francés. El acuerdo en 
cuestión establece el nombre 
de la nueva compañía como 
Dassault Aérospatiale y define 
los principales grupos que la 
constituirán. 
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| sagiar que tal cosa podría su- 


Aérospatiale cerró el ejerci- 
cio 1996 con un importante 
cambio en su situación finan- 
ciera y con la noticia de una 
negociación con Lockheed 
Martin, acerca de posibles co- 
laboraciones futuras que, po- 
co después, quedaron al pa- 
recer en suspenso. Durante 
1996 Aérospatiale registró un 
incremento en sus ventas de 
un 61%, capaz de garantizar 
trabajo a pleno rendimiento 
para más de 2 años, funda- 
mentado mayoritariamente en 
su participación en Airbus In- 
dustrie. La vuelta a los núme- 
ros negros que ha supuesto 





Dassault y Aérospatiale solventaron al parecer sus diferencias. 


(J. A. Martínez Cabeza) 


Dassault conservará cierta 
' autonomía dentro de la nueva 
empresa, pues entrará en for- 
ma de dos divisiones, la de 
aviones de caza y la de avio- 
nes de negocios, a las que se 
añadirán, procedentes de Aé- 
rospatiale, las divisiones de 
espacio y defensa, helicópte- 
ros, mantenimiento y aviones 
de transporte. Esta ultima po- 
dría formar parte más adelan- 
te de la nueva organización 
de Airbus Industrie. Queda 
por acordar, no obstante, el 
apartado más decisivo, cual 
es la valoración de las dos 
empresas, especulándose 
con que Dassault constituirá 


del 17 al 25% de la nueva em- | 


presa Dassault Aérospatiale. 


156 


1996 para Aérospatiale, va a 
jugar un papel relevante en su 
fusión con Dassault, sin lugar 
a dudas. 


Y 


Boeing 
abandona el 
programa 747- 
500X/-600X 


n una decisión hecha pú- 

blica el pasado 20 de 
enero, pero adoptada días 
atrás, Boeing ha renunciado 
al desarrollo de los aviones 
747-500X y 747-600X. El cie- 
rre de ese programa no ha re- 
sultado una sorpresa excesi- 
va, toda vez que los retrasos 
en su lanzamiento hacían pre- 

















ceder. Se recordará que el 
objetivo primero de Boeing 


fue anunciar el lanzamiento | 


del programa en el curso de 
Farnborough'96, cosa que no 


pudo hacer al no conseguir un 


compromiso de compra por 
parte de las compañías que 
se estimaba harían el oficio 
de lanzadoras. Un segundo 
anuncio de retraso se produjo 
a finales de 1996, a modo de 
premonición de lo que suce- 
dería un mes después. Bo- 
eing tenía trabajando en el 
programa 1.000 personas, 
donde se incluían 100 venidas 
de McDonnell Douglas. 

Boeing ha indicado que la 
causa primera del abandono 
del programa ha sido la impo- 
sibilidad de obtener compro- 
misos de adquisición en una 
cifra aceptable. Al parecer 
Thai Airways International y 
Malaysian Airlines estaban 
dispuestas a firmar por un to- 
tal de 15 unidades, pero nin- 
guna compañía estadouni- 
dense ni europea figuraba en 
tal situación, por lo cual Bo- 
eing no podía arriesgarse a 
lanzar un programa de tal en- 
vergadura con tan exiguo nú- 
mero de compromisos. 


Evaluación 
operativa del 
sistema de 
lanzamiento de 
precisión del 
HARM 


| TAS (Targeting Avionics 
System), sistema de lan- 
zamiento de precisión del misil 
AGM-88 HARM (High-speed 
Anti Radiation Missile) desa- 
rrollado por Lockheed Martin 
Aeronutronic, será sometido a 
lo largo del año 1997 a prue- 
bas de evaluación operativa 
en unidades de US Navy equi- 
padas con el F/A-18. 
El detector direccional TAS, 
diseñado para ser instalado 


en los pilones de las estacio- 




















4 Después de 4 años con- 
secutivos de pérdidas, Euro- 
copter volvió a tener benefi- 
cios en 1996, gracias a un es- 
pectacular aumento en sus 
ventas, que se incrementaron 
en un 75% con respecto al 
ejercicio 1995. 


4 Raytheon ha sido selec- 
cionada por la FAA para el su- 
ministro de sistemas ITWS 
(Integrated Terminal Weather 
System) en los principales ae- 
ropuertos de Estados Unidos. 
Los sistemas en cuestión per- 


mitirán predecir la aparición 


de microrráfagas con suficien- 
te antelación, así como detec- 
tar granizo, rayos y tornados 
dentro de un círculo de casi 
100 km. de radio alrededor del 
aeropuerto. 


% Las actividades conjun- 
tas de Airbus Industrie y Ge- 
neral Electric acerca del motor 
del programa A340-500/-600, 
iniciadas en abril de 1996, 
quedaron rotas durante el 
mes de febrero. Airbus ha 
vuelto a negociar con Rolls- 
Royce y Pratt 8 Whitney al 
respecto, compañías que han 
mostrado una disposición fa- 
vorable. 


4 El Gobierno de Rusia ha 
decidido adquirir 7 unidades 
del hidroavión Beriev Be-200, 
en una operación que supone 
el lanzamiento de ese progra- 
ma. Los Be-200 serán cons- 
truidos en la factoría de Ir- 
kutsk de APK Sukhoi, con la 
participación financiera del 
grupo Beta-Air. 


4 El Consejo de Adminis- 
tración de Bombardier aprobó 
el lanzamiento del Canadair 
RJX, cuyo primer vuelo está 
previsto para marzo de 1999. 
Al parecer ya existe un cliente 
para ese birreactor de 70 pla- 
zas y 22-25 millones de dóla- 
res de precio unitario. 


4 Snecma ha concluido el 
proceso de absorción de la fir- 
ma SEP (Société Européenne 
de Propulsion). SEP registró 
durante 1996 un incremento 
del 25% en su beneficio neto 
consolidado con respecto a 
1995. 
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Eurocopter de nuevo en números negros. (J. A. Martínez Cabeza) 


nes subalares del F/A-18, per- 
mite el lanzamiento del misil 
anti-radiación en su modo 
más efectivo. El sistema de 
lanzamiento utiliza dos ante- 
nas en cada estación, para la 
determinación de los ángulos 
de elevación y azimut del 
blanco con una precisión infe- 
rior al grado. La distancia al 
emisor en tierra se determina 
a partir del ángulo de eleva- 
ción, la altitud de la plataforma 
de lanzamiento y la elevación 
del terreno en el lugar del em- 
plazamiento. La información 
de posición del blanco se al- 
macena en el sistema de refe- 
rencia inercial del misil. 

La cobertura del sistema de 
lanzamiento de precisión es 
de 240 grados en azimut, 
cuando se instalan dos siste- 
mas gemelos en las estacio- 
nes izquierda y derecha de la 











plataforma. A finales del pasa- 
do año se completaron, con 
éxito, las pruebas del primer 
prototipo, en las instalaciones 
de NAWC (Naval Air Warfare 
Center) en China Lake (Cali- 
fornia, EE.UU.), que fue insta- 
lado en una de las estaciones 
subalares de un F/A-18. El 
peso del sistema prototipo, 
aproximadamente 35 libras 
por unidad, podría reducirse a 
20 libras para las unidades de 
producción. 

El sistema detector direc- 
cional de radiación es espe- 
cialmente importante en mi- 
siones contra emplazamientos 
tierra-aire equipados con emi- 
sores con capacidad de movi- 
miento, cuya ubicación se 
desconoce antes del comien- 
zo de la misión. El sistema 
TAS podría emplearse tam- 
bién para la determinación de 














los ángulos de elevación y 
azimut de emisores aéreos, 
aunque no se podría determi- 
nar su distancia. 


Nueva 
generación de 

misiles aire-aire 
infrarrojo 





a cada vez más extendida 

tendencia de diseñar misi- 
les crucero con características 
de baja observabilidad radar, 
está abriendo paso al desa- 
rrollo de una nueva genera- 
ción de misiles infrarrojo capa- 
ces de contrarrestar el efecto 
de ese tipo de amenazas, que 
serán capaces de evadir los 
más modernos misiles aire-ai- 
re antiradiación. 

Los misiles de crucero que 
operen en la primera década 
del próximo siglo, tendrán una 
sección transversal radar tan 
reducida, que no podrán ser 
neutralizados de forma efecti- 
va mediante la utilización del 
misil AIM-120 AMRAAM (Ad- 
vanced Medium Range Air to 
Air Missile). 

Dado que el esfuerzo reali- 
zado en la reducción de ob- 
servabilidad radar ha sido 
muy superior al empleado en 
la reducción de emisión infra- 
rroja de los motores, la próxi- 
ma generación de misiles 
AIM9X Sidewinder, basada en 
la mejora de las cabezas de- 
trectoras de radiación infrarro- 
ja, debe considerarse como el 
pilar del plan de defensa con- 
tra los nuevos misiles crucero. 

El empleo de misiles infra- 
rrojo contra misiles crucero 
presenta además otra ventafa 
adicional frente a éstos, su 
mayor velocidad y capacidad 
de maniobra, que se ven limi- 
tadas en cierto grado por los 
sistemas de seguimiento del 
terreno con los que van equi- 
pados los segundos. 

Las cabezas detectoras de 
radiación infrarroja, que ac- 
tualmente operan en rangos 
de longitudes de onda media, 











tendrán que ser mejoradas 
para poder operar con mayo- 
res longitudes de onda. De 
esta forma, se permitirá la de- 
tección no sólo en aproxima- 
ciones por la cola. 

El plan de defensa contra 
misiles crucero se basará de 
esta forma en el F-22, que se- 
rá dotado de misiles infrarrojo 
de corto alcance AlIM-9X, para 
la supresión de misiles de cru- 
cero con características de 
baja observabilidad y de misi- 
les antiradiación de medio al- 
cance AlM-120, para contra- 
rrestar los misiles crucero 
convencionales. 


Certificado de 
aeronavegabilidad 
para el Embraer 
EMB-145 


| avión de transporte re- 

gional a reacción EMB- 
145, fabricado por la empresa 
brasileña Embraer ha obteni- 
do, a finales del pasado año la 
certificación de la FAA (Fede- 
ral Aviation Administration) de | 
los EE.UU. 

La compañía norteamerica- 
na Continental Express, el ma- 
yor cliente de Embraer (Em- 
presa Brasileña de Aeronáuti- 
ca, S.A.) con una cartera firme 
de pedidos de 25 aeronaves, 
ha recibido las primeras unida- 
des del EMB-145, bireactor de 
50 plazas con una autonomía 
de vuelo de 1.330 millas náuti- 
cas y 450 nudos de velocidad 
máxima de crucero, que co- 
menzará a operar en EE.UU. | 
el próximo mes de marzo. 

Además de las 25 unidades 
contratadas, cuya entrega fi- 
nalizará a mediados del año 
1998, Continental podría ejer- 
cer la opción de compra de 
hasta 175 unidades en los 
próximos 12 años. 

La certificación de aerona- 
vegabilidad, se ha basado en 
un proceso de cooperación 
entre el Centro Técnico Aero- 
espacial de Brasil, que emitió 
el certificado de tipo a finales 
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del mes de noviembre del pa- 
sado año y la FAA, que se en- 
cargó de la certificación de los 
motores Rolls-Royce Allison 
AE3007A de 7.040 libras de 


- empuje. 








La empresa española Ga- 
mesa Aeronáutica, participan- 
te del proyecto EMB-145, ha 
sido la encargada de la fabri- 
cación de las alas y las góndo- 
las de motor. En el proyecto 
ha participado también la em- 
presa francesa Hurel-Dubois, 
mediante la fabricación del sis- 
tema inversor de empuje. 

Para llegar a construir el ala 


del EMB-145, en las instala- 


ciones de Gamesa en Vitoria, 
la empresa española desarro- 
lló la ingeniería conceptual y 
detalle necesaria para cumplir 
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ceder al repintado de su su- 
perficie exterior, tarea que ha- 
brá que realizar en cada uni- 
dad de la flota cada cinco 
años aproximadamente. 

Cerca del 95% de la super- 
ficie bañada del B-2 es de 
material compuesto y está re- 
cubierta de varias capas de 
material elastómero, una de 
las cuales es conductora. La 
capa conductora, que propor- 
ciona características de baja 
observabilidad, debe ser res- 
tituida periódicamente para 
mantener sus propiedades. 
De esta forma, cada B-2 debe 
ser decapado y repintado 
cuatro veces a lo largo de su 
ciclo de vida útil. 

El proceso de decapado, re- 
alizado mediante la técnica de 





Con el fin de mantener las características de baja observabilidad ra- 
dar, los B-2 deberán ser sometidos a un proceso de decapado y re- 
pintado de su superficie exterior cada cinco años aproximadamente. 


los requisitos técnicos impues- 
tos en las especificaciones, fa- 
bricó los aproximadamente 
3.000 componentes que for- 
man el ala y diseñó y constru- 
yó el utillaje necesario para su 
montaje final. 


y Repintado del 
bombardero B-2 


Fi el fin de restaurar las 
características de baja 
observabilidad, el primero de 
los bombarderos B-2 ha sido 
enviado a las instalaciones de 
Northrop Grumman para pro- 


LA 
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chorreado de partículas lanza- 
das por aire a alta presión, es 
especialmente delicado y re- 
quiere una elevada carga de 
trabajo. Se necesitan cinco dí- 
as laborables para que dos 
turnos de 20 técnicos, que tra- 
bajan diez horas al día, com- 
pleten el decapado de un B-2. 
Las partículas utilizadas, almi- 
dón de trigo cristalizado, per- 


' miten el decapado de todos 


los tipos de recubrimiento utili- 
zados en el B-2, sin producir 
daños en la superficie de ma- 
terial compuesto. 

El decapado y posterior re- 
pintado de la superficie exte- 














rior del B-2, se ha incluido en- 


tre las tareas a realizar en el 
programa de mejoras identifi- 
cado como bloque 30, al que 
serán sometidas todas las 
unidades de la flota con el fin 
de homogeneizar su configu- 
ración 


y Lanzamiento del 
Boeing 767- 
400ERX 


L: decisión de Boeing en el 
sentido de renunciar a los 
747-500X/-600X se ha justifi- 
cado también con la necesi- 
dad de concentrarse en el de- 
sarrollo de los 777-200X y 
777-300X y en el lanzamiento 
del programa 767-400ERX, 
noticia confirmada también el 
día 20 de enero, no precisa- 
mente por casualidad. Asi, el 
Consejo de Administración de 
Boeing ha autorizado a Bo- 
eing Commercial Airplane 
Group para que ofrezca a las 
compañías aéreas ese nuevo 
avión, cuya puesta en produc- 
ción dependerá, obviamente, 
de que se obtenga el número 
adecuado de encargos. Las 
estimaciones iniciales fijan la 
primera entrega del Boeing 
767-400ERX para el año 
2000. 

El 767-400ERX presenta 
con respecto al 767-300 un 
fuselaje reforzado y alargado 
6,43 m.; algo semejante suce- 
de con el ala, reforzada y au- 
mentada en envergadura 7,06 
m. El tren de aterrizaje será 
nuevo, más alto y equipado 
con nuevos neumáticos, llan- 
tas y frenos. En otras pala- 
bras, el 767-400ERX presen- 
tará diferencias importantes 
con respecto a su predecesor. 

La capacidad del 767- 
400ERX será de 303 pasaje- 
ros en configuración interior 
de dos clases, reducida a 245 
pasajeros si el interior se dis- 
pone para tres clases. Su al- 
cance será de 10.460 km. y 
su peso máximo de despegue 
ascenderá a 199.580 kg. 


























Y Antonov realizó la salida 
oficial de fábrica del segundo 
prototipo An-70 el pasado 23 
de diciembre de 1996. Tam- 
bién ha hecho lo propio con el 
primer prototipo del An-140. 


Y El Gobierno Surcoreano 
ha asegurado de manera ofi- 
cial que say dl ha desisti- 
do de adquirir la firma holan- 
desa Fokker, confirmando un 
hecho que se daba como cier- 
to desde finales de 1996. 


$ Un total de 17 compañí- 
as estadounidenses han pre- 
sentado sus conceptos refe- 
rentes a un futuro avión espa- 
cial militar, respondiendo a 
una petición de la USAF. Las 
compañías son Aerojet, Pratt 
8 Whitney, Rocketdyne, Lock- 
heed Martin, Pioneer Rocket- 
plane Corp., Orbital Sciences, 
Rockwell, Boeing, McDonnell 
Douglas, Northrop Grumman, 
Aurora Aerospace, Space Ac- 
cess, OAS, In-Space Opera- 
tions Corp., Vehicle Research 
Corp, Astrix y Arrowhead 
Consulting. 


4 El segundo prototipo del 
biturbohélice IPTN N250 efec- 
tuó su primer vuelo el pasado 
19 de diciembre, con un retra- 
so de 8 meses sobre el calen- 
dario previsto. 


hd El 13 de enero los presi- 
dentes de las compañías 
miembros de Airbus Industrie 
firmaron un documento en el 
que expresan su firme deci- 
sión de convertir ese consor- 
cio en una empresa indepen- 
diente. 


Y Kawasaki Heavy Indus- 
tries ha firmado un MoU con 
Rolls-Royce con el fin de to- 
mar una participación valora- 
da en el 6% en el programa 
del motor Trent 900. 


Y Boeing concluyó a prin- 
cipios de febrero la experimen- 
tación en vuelo del Boeing 767 
AWACS, con tres semanas de 
anticipación sobre lo previsto. 
Un total de 4 aviones Boeing 
767 AWACS han sido adquiri- 
dos por Japón, los dos prime- 
ros de los cuales serán entre- 
gados en 1998. 
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Do mreves TE 


4 Otras misiones 

— El 17 de enero se pro- 
dujo el fallo del lanzamiento 
con Delta 2 del satélite 
Navstar Block IR, 5.000 mi- 
llones de pesetas y primero 
de una nueva generación 
GPS. El conjunto fue explo- 
sionado 13 segundos des- 
pués de lanzamiento en Ca- 
bo Cañaveral, al fallar uno 
de los motores. Es el primer 
accidente del vector desde 
1986 y supone un duro gol- 
pe que paraliza el lanza- 
miento de la red Iridium, 
previsto para este año. 

— El 23 de enero Rusia 
lanzó COSMOS GONETS, 
con éxito. El 30 del mismo 
mes, Ariane 4 lanzó 
Nahuel-1A/GE-2. 

— En el mes de febrero 
Rusia lanzó Soyuz TM-25, 
día 10 y COSMOS GO- 
NETS, día 14. EE.UU. lanzó 
con Atlas-2AS el JCSat-4, 
día 15, Thor-2A, con Delta 
2, día 18 y un satélite de 
USAF con el primer Titan 
4B. 

— Ariane llevó a cabo el 
lanzamiento de Intelsat 801 
el 28 de febrero. 


% Taxi espacial dise- 
ñado por un joven espa- 
ñol 

David Iranzo, valenciano, 
22 años, estudiante de ae- 
ronáutica, ha diseñado en 
colaboración con tres com- 
pañeros de la Universidad 
de Princeton un sistema de 
transporte planetario que 
fue alabado en su presenta- 
ción ante la Federación |n- 
ternacional de Astronáutica. 

Pensado para ir y volver 
a la Luna, se denomina Sis- 
tema de Transporte Cislu- 
nar, CTLS, y está formado 
por 3 módulos: departamen- 
to de carga con sistema au- 
tónomo de propulsión, de- 
pósito de combustible y mó- 
dulo para dos astronautas. 

A la Luna llegarían de for- 
ma independiente los mó- 
dulos de carga y tripulado, 
que también volverían a 
Tierra por separado. 


| 12 de febrero Japón lan- 

zó con su vector M-5 el 
radiotelescopio “Muses-B”, un 
proyecto internacional en el 
que colaboran organismos 
científicos europeos, nortea- 
mericanos y australianos. 

Con una masa de 835 kilo- 
gramos y una vida prevista de 
5 años, su objetivo es obser- 
var lejanas fuentes de radia- 
ción con una antena de 8 me- 
tros que envía sus señales a 
las estaciones terrestres con 
un nivel de resolución muy su- 
perior al del telescopio “Hub- 
ble”. 


y “Minisat 01 

saldrá al 
espacio 
acompañado de 
las cenizas de 
grandes 
hombres 


n pequeño contenedor, 
de un kilogramo de peso, 
adosado a la tercera etapa del 
lanzador Pegaso que va a po- 
ner en órbita a “Minisat 01” lle- 
vará en su interior parte de las 
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El avión Tristar en Torrejón, con el lanzador Pegaso 
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cenizas de 26 fallecidos, entre 
ellos las del creador de “Star 
Trek", Gene Rondenberry, y el 
“profeta” del LSD, el profesor 
Timothy Leary. 

Todo es fruto de un acuer- 
do entre Orbital Sciences y 
una funeraria tejana, que ha 
bautizado a esta oferta para 
sus clientes “Celesty”, una in- 
novadora idea para que cual- 
quiera pueda salir al espacio, 
aunque sea tras su último via- 
je. 


Incidente en la 
integración del 
“Minisat 01” 


| 11 de febrero saltó la 

alarma contra incendios 
en la sala limpia del INTA 
donde se había de proceder a 
la integración de Minisat 01 
con el lanzador Pegaso, acti- 
vándose los difusores de 
agua durante 4 minutos. Se 
creó una capa de varios centí- 
metros en el suelo, sin embar- 
go desde el INTA se informó 
que el satélite no había sufri- 
do desperfectos porque esta- 
ba cubierto con un aislante, 
aunque para mayor seguridad 
se le sometió a un proceso de 
secado al vacío, tras el que se 
confirmó que funcionaba ópti- 
mamente. 


UR pe. 


q 


O 




















TS e 


el 
MS $ 


suspendido de su fuselaje. 





Y Presentado en o 


sociedad 
“Minisat 01” 


| día 6 de febrero tuvo lu- 

gar la presentación a los 
medios informativos de la mi- | 
sión, a cargo del Ministro de 
Defensa, Eduardo Serra. En 
ella se informó que la ventana 
de lanzamiento se sitúa entre 
el 12 y el 19 de marzo, dándo- 
se como bastante segura la 
fecha del 18 para llevar a ca- 
bo el vuelo. 

El 13 de febrero llegó a To- 
rrejón el avión Tristar, con el 
lanzador Pegaso suspendido 
de su fuselaje, para iniciar la 
integración del satélite Minisat 
01. Procedente de Estados 
Unidos, el avión había llegado | 
a Gran Canaria el día 10, don- 
de efectuó un vuelo de reco- 
nocimiento de la zona donde 
deberá realizar la suelta de su 
carga útil. 


Discovery 
repara el 
telescopio 
Hubble 


| 11 de febrero despegó 
STS-82, la segunda mi- 
sión de servicio al telescopio 
espacial Hubble. La tripula- 
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ción de este vuelo de Disco- 
very, que había dedicado dos 
años a la preparación, fue 
Ken Bowersox, comandante, 
Scott Horowitz, piloto, Mark 
Lee, comandante y especialis- 
ta de misión, Steve Hawley, 
Steve Smith, Greg Harbaugh 
y Joe Tanner, especialistas de 
misión. 

En esta misión de casi diez 
días se ha procedido a repa- 
rar y mejorar el sistema que 
los científicos consideran “la 
joya de la corona” en la explo- 
ración del Universo. 

El día 13 el observatorio fue 
capturado por el brazo roboti- 
zado, manipulado por Steve 
Hawley, el mismo que se en- 
cargó de sacarlo de la bodega 
del transbordador en 1990. 

Hasta que Hubble fue solta- 
do el día 20, se reemplazaron 
o instalaron nuevos 11 instru- 
mentos. Se han retirado el es- 
pectrómetro de alta resolución 
Goddard, GHRS, y el espec- 
trógrato de objetos débiles, 
FOS. Se ha instalado un nue- 
vo espectrógrafo de imagen, 
STIS; la cámara de infrarrojo 
cercano y espectrómetro mul- 
tiobjetos, NICMOS; un nuevo 
sensor de guiado, FGS-1; un 
mecanismo electrónico de los 
paneles solares, SADE-2; uno 
de los cuatro subsistemas de 
control de apuntado RWA-1; 
el sistema electrónico de con- 
trol óptico OCE-EK; protecto- 
res del sistema magnético de 
detección, MSS; un grabador 
de estado sólido, SSR, que 
reemplaza a una memoria de 
cinta; un grabador de ciencia 
e ingeniería, ESTR-2 y la Uni- 
dad Interfaz de datos, DIU-2. 

Cuatro astronautas, Lee, 
Smith, Harbaugh y Tanner, 
llevaron a cabo cinco misio- 
nes extravehiculares -4 pro- 
gramadas y una de emergen- 
cia- para cambiar equipos y 
diversos dispositivos, comple- 
tando 33 horas y 11 minutos 
de trabajos en el exterior. En 
la primera se instalaron STIS 
y NICMOS; en la segunda 
FGS y ESTR-2; en la tercera 





DIU-2, SSR y RWA y en la 
cuarta SADE-2 y MSS. 

Al descubrirse el deterioro 
de la protección térmica del 
telescopio en varias zonas 





14.000 millones de pesetas. 
Tiene tres cámaras que cap- 
tan en el espectro infrarrojo 
entre 0,8 y 2,5 micras. Se apli- 
cará a la observación de pla- 





Tareas de reparación del telescopio espacial Hubble. 


con trozos sueltos de hasta 4 
centímetros, se hizo necesa- 
ría una quinta salida, proce- 
diéndose a la reparación con 
parches de emergencia, dado 
que la pérdida de aislamiento 
podía poner en riesgo las me- 
diciones de los sensibles 
equipos. 

Para los responsables de 
esta misión se ha conseguido 
cambiar tecnología de los 
años 70 por la más avanzada 
de los 90. Es decir, más que 
reparar, como ocurrió con la 


misión STS-61 en diciembre 


de 1993, se han mejorado las 
prestaciones del observatorio. 
Por primera vez se podrá cap- 
tar el infrarrojo de objetos muy 
lejanos y tomar espectros de 
luz simultáneamente de mu- 
chos puntos de una galaxia. 
Los instrumentos más im- 
portantes que se han instala- 
do son NICMOS y STIS. NIC- 
MOS (347 kgs. 2.2 x 0.88 x 
0.88 metros) ha sido diseñado 
y construido en la Universidad 
de Arizona, con un coste de 
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netas, satélites, cometas y as- 
teroides del Sistema Solar; 
formación y muerte de estre- 
llas; medio interestelar en la 
Vía Láctea; estructura y evo- 
lución de galaxias; núcleos de 
galaxias activas; agujeros ne- 
gros masivos; galaxias remo- 
tas y las estrellas mas anti- 
guas. 

Tiene una vida útil de 5 
años, limitada por el consumo 
del nitrógeno que le enfría pa- 
ra trabajar a -215%C. 

STIS (318 kgs, 2.2 x 0.89 x 
0.89 metros) ha sido construi- 
do en el Centro de vuelos es- 
paciales Goddard, con un 
coste de 16.000 millones de 
pesetas. Realiza mejor las ta- 
reas de los espectrógrafos 
sustituidos, aporta 30 veces 
más de datos espectrales, en 
ultravioleta y visible, y es 500 
veces más potente en datos 
espaciales, trabajando con 
cientos simultáneamente. Per- 
mitirá observar sistemas pro- 
toplanetarios; planetas y saté- 
lites; actividad de núcleos ga- 











ma 


% Una tormenta solar 
afecta a los satélites 

Una inmensa tormenta ge- 
omagnética provocada por el 
Sol a partir del 6 de enero, 
que llegó al entono terrestre 3 
días y 20 horas después, 
compuesta por mil millones 
de toneladas de partículas 
viajando a 3.2 millones de ki- 
lómetros por hora, es la casi 
segura causa de la avería del 
satélite de comunicaciones 
de ATT Telstar 401, que dejó 
de funcionar el 11 de enero. 

La tormenta fue localizada 
por científicos de NASA y 
ESA gracias a los satélites 
del Programa Internacional 
de Física Solar Terrestre. 
SOHO detectó inmediata- 
mente cambios en el viento 
solar. WIND la captó 4 días 
después, al detectar la pertur- 
bación en la magnetosfera te- 
rrestre en forma de una onda 
de choque seguida de una 
nube magnética. POLAR de- 
tectó que la intensidad de los 
cinturones de radiación au- 
mentó más de 100 veces. 


4 Viaje usted a la MIR 

Space Marketing, compa- 
ñía norteamericana dedicada 
a la promoción comercial, ha 
convencido a los rusos de 
que ofrecer a particulares la 
posibilidad de viajar hasta la 
estación MIR es una forma 
de obtener financiación para 
sus maltrechos presupuestos 
espaciales. 

La idea tiene tanto de utó- 
pica como de costosa. Solo 
falta encontrar a la compañía 
comercial que esté dispuesta 
a poner los 3.400 millones de 
pesetas que costaría el viaje 
de su afortunado cliente, más 
el dinero que quisiera dedicar 
a promoción, relaciones pú- 
blicas, concursos, etc, con 
objeto de rentabilizar la inver- 
sión del mayor premio del mi- 
lenio. 

Si todo sale, que vaya us- 
ted a saber, algún afortunado 
acumulador de cupones, re- 
llenador de boletos, o acer- 
tante de “la pregunta del mi- 
llón”, se podría encontrar en 
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1998 con un viajecito de 9 dí- 
as, incómodo pero iniguala- 
ble, a bordo de la estación ru- 
sa. Habrá que tener entre 18 
y 55 años, ciertas condiciones 
físicas y pasar un entrena- 
miento de tres meses. Luego, 
volver con las fotos y contarlo. 


4 Accidente a bordo de 
MIR 

En la noche del 23 de fe- 
brero se produjo un pequeño 
incendio en una unidad de fil- 
trado de aire, que duró 7 mi- 
nutos y obligó a los seis cos- 
monautas a bordo a utilizar 
máscaras para evitar las 
emanaciones nocivas. 

En la estación se encontra- 
ban en ese momento los cos- 
monautas rusos Valeri Kor- 
zun, Alexander Kaleri, Vasily 
Tsibliyev y Alexander Lazut- 
kin. Estos dos últimos habian 
llegado a la estación en el 
vuelo Soyuz TM-25 del s0 de 
febrero, junto al alemán Rein- 
hold Ewald. Asimismo, está 
en MIR el astronauta ameri- 
cano Jerry Linenger, llegado 
en la última misión de Atlan- 
tis. El alemán permanecerá 
unos 20 días en la estación 
regresando a tierra con Kor- 
zun y Kaleri. Ewald es el oc- 
tavo alemán que sale al es- 
pacio en una misión para la 
que su país ha aportado 60 
millones de dólares. Durante 
su permanencia en MIR, lle- 
vará a cabo investigaciones 
geofísicas, astrofísicas y me- 
dioambientales, así como es- 
tudios médicos sobre funcio- 
namiento del cerebro en mi- 
crogravedad, con estudios 
que se desarrollarán durante 
varias noches, despertando 
al astronauta 28 veces y ha- 
ciendole análisis de sangre. 


4 China prevé siete lan- 
zamientos de “larga mar- 
cha” el presente año 

Tras las grandes dudas 
surgidas en el mercado inter- 
nacional por sus múltiples ac- 
cidentes, China ha anunciado 
que prevé lanzar siete misio- 
nes comerciales al espacio 
durante el presente año. 
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lácticos y censo de agujeros 
negros en el corazón de las 
galaxias. 

Las próximas misiones de 
servicio al telescopio, cuya vi- 
da útil está prevista hasta 
2005, tendrán lugar en 1999 y 
2002. 


El Hubble 
obtiene 
resultados 
también en 
tierra 


na técnica desarrollada a 

partir de las investigacio- 
nes para construir el nuevo 
espectrógrafo de imagen 
STIS del Telescopio espacial 
Hubble está contribuyendo a 
reducir el dolor en las mujeres 
y la exposición a radiaciones, 
así como a abaratar y acele- 
rar diagnósticos. Se trata de 
una nueva técnica no quirúrgi- 
ca para biopsias de pecho de- 
nominada biopsia estereotac- 


tica con aguja hueca, que per- 


mite a los médicos localizar 
con gran precisión bultos sos- 
pechosos utilizando una agu- 
ja, sin necesidad de aplicar ci- 
rugía para extraer tejido. Esta 
exacta técnica se beneficia de 
los avances de la microtecno- 
logía de imagen digital desa- 
rrollados para aplicar en el te- 
lescopio. 


Nueva misión 
del 
transbordador a 
MIR 


| 12 de enero se inició la 

primera de las misiones 
que tiene prevista la flota de 
transbordadores para el pre- 
sente año. Atlantis despegó 
con el objetivo principal de lle- 
var a cabo el 5* encuentro con 
MIR, lo que se produjo el día 
15 a las 6:55 GMT. En su tri- 
pulación volaba Jerry Linen- 
ger, quien se quedará cuatro 
meses y medio en la estación 
rusa, reemplazando a John 














Blaha, a bordo desde el 19 de 
septiembre junto a Valeri Kor- 
zun y Alexander Kalerl. 

Linenger, 41 años, médico 
y oficial de la NAVY, es corre- 
dor de maratón y desarrollará 
80 experimentos, especial- 
mente sobre desgaste del teji- 
do muscular en ingravidez, in- 
cidiendo en las extremidades 
inferiores, y el primer EVA de 
un americano desde MIR. 

Durante el vuelo conjunto, 
que se prolongó hasta el día 
20 a las 02:15 GMT, se tras- 
vasaron tres toneladas de 
agua, alimentos y equipos. 
Atlantis regresó a tierra el día 
22. 


y Grave polémica 

por la base de 
lanzamiento de 
la isla de Hierro 


| proyecto de instalar en 

la isla de Hierro la prime- 
ra base para lanzar pequeños 
satélites a órbita baja en el 
entorno europeo corre peligro 
tras la fuerte oposición de los 
habitantes de la isla, grupos 
políticos y movimientos ecolo- 
gistas, quienes consideran 
que atenta gravemente contra 
el equilibrio ecológico de la ¡s- 
la, tiene un componente mili- 
tar y puede ser fuente de rui- 
dos y peligro de graves acci- 
dentes. 

El Director General del IN- 
TA, Alvaro Giménez, ha ma- 
nifestado que “se trata de un 
centro de uso exclusivamen- 
te civil para lanzamiento de 
micro y minisatélites con ob- 
jetivos científicos o comer- 
ciales, como telecomunica- 
ciones u observación de la 
tierra. España tiene la suerte 
de tener territorio en una lati- 
tud interesante para los lan- 


' zamientos, con un desarrollo 


tecnológico adecuado. Se 
trata de aprovechar esta 
ventaja para introducirnos en 
un campo al que vemos 
buen futuro. Me gustaría que 
se viera como un centro 

















' científico y de desarrollo tec- 


nológico, pero si la población 
no lo quiere, no se hará”. 

El proyecto cuenta con una 
partida presupuestaria de 
3.000 millones de pesetas y 
ya se había solicitado hace 
dos años su posible emplaza- 


miento en la zona de Tecorón, | 


en el sur de la isla, a 5 kms de 
La Restinga. 
Podría convertirse en la ba- 


' se de operaciones del futuro 


lanzador Capricornio, para pe- 
queñas cargas a órbita baja 
polar. Este vector tendrá 3 
etapas, la última integramente 
española, y se piensa que su 
primer lanzamiento podrá te- 
ner lugar en 1998. 


Problemas en el 
desarrollo de la 
estación 
espacial 


ASA ha declarado que la 

falta de financiación rusa 
retrasará en 8 meses, al me- 
nos, de mayo a diciembre de 
1998, el lanzamiento del mó- 
dulo de servicio de la estación 
espacial internacional, demo- 
rándose en el mismo periodo 
todo el programa de desarro- 
llo, hasta que sea ocupada 
permanentemente por tripu- 
lantes, aunque se insiste en 
que debe estar completada 
para junio del 2002. 

Especialistas de NASA y 
congresistas norteamericanos 
han dicho que esta situación 
puede significar el fin del pro- 
yecto, aunque no se quiere 
dejar de lado a Rusia. 

NASA ha tomado la deci- 
sión de construir un módulo 
de control provisional, a lanzar 
en abril de 1998, que cumpli- 
ría las funciones principales 
del módulo de servicio: puesto 
de mando, alojamiento, esta- 
bilidad y propulsión. 

Antes se lanzarán otros dos 
módulos, uno de ellos fabrica- 
do por Rusia con financiación 
americana, en noviembre y di- 
ciembre de este año 
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Y La Alianza sigue en Bosnia- 


Herzegovina 


El traspaso de autoridad del Comandante de las Fuerzas de Paz 
de la ONU al Comandante en Jefe de la Fuerza de Implantación 
(Fl), tuvo lugar el día 20 de diciembre de 1995. UN año después y 
tras la expiración de su mandato y el cumplimiento de su misión, 
esa fuerza, que unió a 33 naciones bajo el liderazgo de la OTAN, 
dejó de existir. La coalición formada para alcanzar la paz en Bosnia- 
Herzegovina puede decirse que ha sido única y que ha conseguido 
estabilizar el país y crear condiciones adecuadas para su recons- 
trucción política y económica. Es necesario y justo, y así lo recono- 
ció el Consejo del Atlántico Norte en su reunión del 10 de diciembre 
de 1996, rendir tributo a todos los que han formado parte de dicha 
fuerza por su profesionalidad y valor y dedicar un recuerdo emocio- 
nado a los miembros de la Fl que perdieron la vida por la noble cau- 
sa de la paz. 

La Fuerza de Estabilización (FE), autorizada por la resolución 
1088 (12 de diciembre de 1996) del Consejo de Seguridad de 
acuerdo con el Capitulo VI! de la Carta de las Naciones Unidas, 
continua en Bosnia la labor de la Fl para asegurar que el esfuerzo 
realizado por ésta no ha sido en vano. En efecto, a pesar del éxito 
de la Fl continúa siendo precisa una presencia militar internacional 
para consolidar la paz. La FE está también liderada por la OTAN y 
en ella continúan participando muchos países no miembros de la 
Alianza. La nueva FE es aproximadamente la mitad de la Fl y su mi- 
sión es más limitada pero los principios de unidad de mando, reglas 
de enfrentamiento claras y autoridad para hacer cumplir su mandato 
siguen vigentes. La Fuerza de Estabilización contribuye a conseguir 
el entorno de seguridad necesario para la consolidación y estabiliza- 
ción de la paz, disuadiendo, y sí es necesario parando, la reanuda- 
ción de las hostilidades. La FE, como su antecesora la Fl, desarrolla 
sus cometidos de manera firme e imparcial y está dispuesta a apo- 
yar en situaciones de emergencia a UNTAES, (Administración de 
Transición de la ONU en Eslavonia Este), donde las fuerzas de las 
Naciones Unidas estan haciendo una contribución sustancial a la 
restauración de la paz en la Zona. 

La misión de la FE está planeada para durar 18 meses, con revi- 
siones a los 6 y 12 meses, con vista a una reducción progresiva de 
la presencia de fuerzas hasta quedar reducida a unos efectivos mií- 
nimos para asegurar la simple disuasión y, en su caso, llegar a la 
retirada total. La preparación de la FE se realizó en estrecha coope- 
ración con Rusia y otros países, no pertenecientes a la OTAN, que 
contribuyeron con fuerzas a la Fl. La cooperación en Bosnia ha me- 
jorado las relaciones entre los aliados, con Rusia y con otros miem- 
bros de la Asociación para la Paz (APA) así como con varias nacio- 
nes del resto del mundo. La FE contribuye a consolidar la paz, pero 
el énfasis de los esfuerzos actuales de la comunidad internacional 
debe ponerse cada vez más en los aspectos civiles del Acuerdo de 
Paz. El papel del Alto Representante responsable de la coordina- 
ción de los aspectos civiles de dicho acuerdo, Sr. Bildt, y el de las 
organizaciones que toman parte en implantación de dichos aspec- 
tos civiles es digno de encomio y su eficaz actuación es, ahora, 
esencial. La FE está cooperando estrechamente y coordinando sus 
actuaciones con el alto representante y con las agencias y organiza- 
ciones internacionales más importantes. La Fuerza de Estabiliza- 
ción, dentro de sus posibilidades y siempre considerando caso por 
caso, proporcionará apoyo selectivo a estas organizaciones para 
ayudarlas en el cumplimiento de sus importantes cometidos. Tam- 
bién proporcionará el marco de seguridad adecuado para el desa- 
rrollo este año de las elecciones municipales y está dispuesta a 
prestar otro tipo de apoyo, según sea oportuno, a la OSCE en la 

preparación y desarrollo de esas elecciones. 
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- Y Otra dimensión de la Alianza 
Y Atlántica 


En julio de 1996 el Consejo del Atlántico Norte dio su visto 
bueno a la reestructuración de las actividades de Investigación 
y Tecnología para la Defensa en la Alianza. La nueva Organi- 
zación de Investigación y Tecnología (conocida por las siglas 
de su nombre inglés “R8£ TO") fue creada oficialmente el 21 de 
noviembre de 1996. El órgano de gobierno de la R£TO es el 
Consejo de Investigación y Tecnología (“"R8£TB") que está bajo 
la dependencia del Comité Militar y de la Conferencia de direc- 
tores nacionales de armamento, la bien conocida "CNAD”. Este 





Consejo único reemplaza a los hasta ahora existentes conse- 
jos de administración del Grupo de Investigación para la Defen- 


sa (“DGR”) y del Grupo Consultivo sobre Investigación y Desa- 
rrollo Aeroespacial más conocido por sus siglas inglesas 
"AGARD”. 

Tanto el AGARD como el DRG tienen un largo historial de 
servicios a la Alianza. El AGARD fue fundado en 1952 como 
una agencia del Comité Militar y estableció su sede en París. 
Como su nombre indica sus actividades se han concentrado 
especialmente en el campo de la investigación aeroespacial. 


Algunos de sus últimos estudios cubren temas tan interesantes 


como armas no letales, defensa de misiles balísticos de teatro, 
protección de los aviones pesados en operaciones de apoyo a 
la paz y sobre la limitación de daños colaterales causados por 
armas lanzadas desde el aire. El DRG tiene sus orígenes en el 
Comité de Directores de Investigación que surgió en 1957 a ra- 
íz del lanzamiento del Sputnik. En 1966, del citado Comité de 
Directores emergió la CNAD que creó el DRG como uno de sus 
grupos principales. El Grupo se ha mantenido activo hasta el 
pasado noviembre dedicándose principalmente al intercambio 
de información sobre investigación científica y tecnología que 
pudiese tener repercusión en las operaciones militares o en el 
material de defensa. El principal beneficio que han proporcio- 
nado tanto el AGARD como el DRG ha sido el desarrollo de 
sus redes de expertos nacionales que han servido para mejo- 
rar la investigación y la tecnología en el campo de la defensa. 

La nueva Organización de Investigación y Tecnología (R£TO) 
tiene dos elementos principales: el Consejo de Investigación y 
Tecnología (“R8TB") y su estructura de grupos de expertos na- 
cionales provenientes del AGARD y del DRG y la Agencia de In- 
vestigación y Tecnologia (“RETA”) responsable de apoyar a la 
RETO y de llevar a cabo su programa de trabajo. Como ya se 
mencionó anteriormente el R£TB se creó el 21 de noviembre pa- 
sado y ese mismo día celebró su primera reunión en la que el 
Dr. Yarymovych de los Estados Unidos fue elegido como su pre- 
sidente y el Dr. van Hoek de los Países Bajos como director, con 
efectividad el 1 de julio de este año, de la RETA. 

El Consejo tendra como una de sus más importantes respon- 
sabilidades la coordinación con organismos relacionados con 
el desarrollo de la investigación y tecnología. Los más impor- 
tantes de estos son: la nueva Agencia de Consulta, Mando y 
Control de la OTAN (*NC3A") y el Centro de Investigación Sub- 
marina del Mando del Atlántico (“SACLANTCEN”). Actualmente 
se están dando los últimos pasos para determinar la estructura 
final del R8TB y se está procediendo a determinar los procedi- 
mientos que rijan su funcionamiento y el de la Agencia de In- 
vestigación y Tecnología. Esta reestructuración presenta indis- 
cutibles ventajas y ayudará a racionalizar ese campo dentro de 
la OTAN. El ahorro de medios de apoyo y la transparencia en- 
tre los distintos grupos será un valor añadido que compensará 
el esfuerza realizado los pasados años. 5 
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PROFESIONALIZACION DE 
LAS FUERZAS ARMADAS 


Agradecemos al Subsecretario de Defensa la amabilidad y rapidez con que ha atendido 
nuestra petición para que expusiera en estas páginas el punto de vista del Departamento 
acerca de un tema del interés y actualidad como es el que corresponde a 
la Profesionalización de las Fuerzas Armadas. 


| Presidente del Gobierno desde el mo- 
mento germinal de su mandato, en el dis: 
curso de investidura, quiso dejar muy claro 
| el compromiso que asumía le tener unas 
Fuerzas Armadas más operativas, más flexibles, 
más reducidas y mejor np con la voluntad 
de iniciar la paulatina sustitución del actual modelo 
mixto de Fuerzas Armadas por otro estrictamente 
profesional. Compromiso concordante con el pro- 
grama electoral del Partido Popular y con los pac- 
los políticos firmados con otras fuerzas parlamenta- 
rias que prestan su apoyo al Gobierno. 

¿Con qué espíritu aborda el Gobierno este re- 
lo? Creo que esta pregunta es importante y, en 
consecuencia, lo es también la respuesta. Dos 
notas caracterizan ese espíritu, en primer lugar 
una sincera voluntad de diálogo democrático y, 
en segundo lugar, un deseo de servicio activo a 
la Defensa nacional, a la Defensa de España, 

Expresión inequívoca del deseo de diálogo es el 
impulso a la constitución de la Comisión Mixta 
Congreso-Senado que durante 1997 ha de estu 
diar los rasgos definitivos del nuevo modelo y el pe- 
iodo de transición hacia el mismo. Al mismo tiem 
po que, mientras sus trabajos termi- 
nan, se sigue aplicando con todo 
rigor el vigente modelo de FAS 2000 
consensuado entre las diferentes fuer 
zas parlamentarias en 1991. El Go- 
bierno no puede acometer una refor 
ma de la trascendencia de la que 
aquí se comenta sino es buscando el 
impulso inicial en el Parlamento, con 
el mayor grado de consenso posible 
en una materia de tanta trascendencia 
para todos como es la de la Defensa. 

Servicio activo a la Defensa na- 
cional, en segundo lugar. Quiero 
con ello decir que el norte del Go: 








bierno al tomar la decisión de emprender tan 
trascendental reforma no ha sido otro que el ga: 
rantizar la mejor Defensa posible para España 
en este momento histórico. Por lo tanto, como he 
tenido ocasión ya de exponer públicamente, la 
profesionalización de los Ejércitos se aborda no 
desde una estética de la abdicación [“no hacer 
la mili”) sino desde una estética del compromiso 
cívico con las necesidades que la Defensa de 
España en el momento actual y mirando hacia el 
futuro, tiene planteadas. 

La tarea en la que ilusionadamente estamos em- 
barcados todos los españoles, al Gobierno no le 
ha correspondido más que la iniciativa y el impul- 
so decididos, es pues más compleja de lo que 

arece. No se trata de profesionalizar las actua- 
E Fuerzas Armadas [para entendernos de pagar 
un sueldo a los soldados y marineros), sino de 
hacer unas Fuerzas Armadas profesionales acor- 
des con el papel que España puede, y por ello 
debe y quiere, jugar en el mundo. Es pues un 
proyecto de largo alcance y hondo calado que 
requiere reflexión y sosiego para dar pasos segu 
ros pues el proceso de cambio es irreversible. 

la necesidad de la reforma viene 
fundamentada por una serie de ra- 
zones que se han manifestado en 
estos últimos años, no sólo en el ám- 
bito nacional, sino también en el in 
ternacional. 

la caída del Muro de Berlín, y la 
posterior disolución del Pacto de 
Varsovia, abrió una nueva etapa en 
las concepciones estratégicas que 
motivó el abandono de la idea de 
conflicto a nivel mundial con enfren- 
tamientos de grandes masas de 
combatientes ocupando extensos 
frentes de batalla. 
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E la nueva situación estratégica se de- 
riva, como queda dicho, la necesidad 
de tener unas Fuerzas Armadas que 
sean más operativas, más flexibles, 
más reducidas y mejor dotadas y que, actuando 
en el seno de la Alianza Atlántica, puedan estar 
presentes allá donde su participación resulte ne- 
cesaria, ya sea en operaciones militares como 
en acciones de carácter humanitario y de mante- 
nimiento de la paz. 

Estas nuevas Fuerzas Armadas en las que se 
cambia el concepto de cantidad por el de cali: 
dad, reduciendo sus dotaciones tanto humanas co- 
mo materiales e incrementando el nivel tecnológico 
de estas últimas, exigen al mismo tiempo una ma- 
yor especialización de sus componentes. De ahí la 
necesidad de su protesionalización, no sólo en los 
aspectos técnicos y operativos, sino también en las 
áreas humanitarias, necesarias para cumplir con 
los nuevos cometidos asignados a los Ejércitos. 

Por otro lado existe actualmente un rechazo de 
gran parte de la población hacia el servicio mili: 
tar obligatorio tal y como hoy lo conocemos. Es: 
le sentimiento, unido a la percepción generaliza 
da en todo el mundo de que las guerras, los 
conflictos y las crisis del próximo futuro se desa- 
rrollarán en un ambiente tecnológico avanzado, 
hace que la sociedad demande unas Fuerzas Ar- 
madas totalmente profesionales para poder en- 
fentarse con garantía de éxito a las posibles 
amenazas a nuestra paz y seguridad. 

Como es bien conocido en este empeño España 
no está sola. Junto a países que cuentan ya con 
tradición en ejércitos profesionales [como es el ca- 
so de E.E.U.U. o de Gran Bretaña) los más impor- 
tantes de nuestro entorno han iniciado parecidas 
sendas [Bélgica, Holanda, Francia, Portugal...). 





la hora de definir el modelo a alcan- 
zar el Gobierno ha presentado ante 
la Comisión Mixta, para su conside- 
| ración por aquella una propuesta que 
se funda en la idea esencial de que su eficacia 
está intimamente relacionada con las característi- 
cas del armamento y material con que se dote a 
los Ejércitos, lo que a su vez condiciona la enti- 
dad de los efectivos necesarios. Hoy, profesiona: 
lización y modernización, son conceptos insepa: 
rables y ambos deben tenerse en cuenta. 

Las operaciones de los ejércitos anticuados se 
caracterizaban por su escasa eficacia, un eleva: 
do número de bajas y daños colaterales indese- 
ados y por la dificultad de mantener una colabo: 
ración eficiente en misiones multinacionales. Só: 
lo una relación equilibrada entre gastos de 
material y personal justificaría la remoiellilgd de 
la profesionalización de las Fuerzas Armadas. 

En relación con el personal, las características 
más relevantes del modelo propuesto de Fuerzas 
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Armadas Profesionales son las siguientes: 

1) Todos los efectivos de tropa y marinería se: 
rán profesionales, con compromisos renovables, 
de acuerdo con las condiciones y el régimen ¡urí- 
dico que a tal efecto se establezcan. 

2) Se contempla la posibilidad de que todos 
los ciudadanos, hombres y mujeres, puedan ejer- 
cer el derecho constitucional de defender a Es: 

aña mediante un tiempo de permanencia en 
ea Fuerzas Armadas de corta duración. 

3] la entidad de los efectivos de tropa y marinería 
profesionales será determinada en el Objetivo de 
Fuerza Conjunto que se establezca como resultado 
del Ciclo de Planeamiento Militar de la Defensa que 

a se ha iniciado con la firma de la Directiva de De- 
fensa Nacional por el Presidente del Gobierno. 

la entidad máxima de la tropa y marinería 
profesionales no superará, en ningún caso, los 
130.000 efectivos fijados en el actual modelo 
de Fuerzas Armadas y en la vigente ley de Plan- 
tillas. la cantidad mínima que en un principio se 


prevé es de 100.000 efectivos. 





4) la permanencia media deseable en activo 
para la tropa y marinería profesional se cifra en 
un período de cinco a seis años, con la posibili- 
dad de que un porcentaje de estos profesionales 
pueda adquirir la condición de personal profe 
sional permanente. 

5) Se impulsará la promoción interna de mone- 
ra que se facilite al máximo posible el acceso a 
las escalas básica, media y superior del perso- 
nal profesional de tropa y marinería. 

Con estas medidas se prevé un incremento de 
la conciencia nacional de Defensa, muy dismi- 
nuida en la actualidad, así como una mayor co" 
hesión y permeabilidad entre los grupos sociales 
y regionales de España. 

Además se diversifica la oferta de plazas y las for: 
mas de incorporación a las Fuerzas Armadas, facili- 
tando así el reclutamiento y permitiendo a los jóvenes 
graduar su nivel de compromiso inicial con los Ejérci- 
tos e, incluso, conocerlos antes de decidirse definiti- 
vamente por el desarrollo de una carrera militar. 

El modelo que definitivamente se elija encon- 
trará, con seguridad, una serie de factores que 
condicionará su implantación, factores que ha- 
brá que evaluar para buscar las mejores solucio- 
nes a los problemas que se puedan presentar. 

En primer lugar es preciso resallar que, aunque 
la sociedad demanda unos Ejércitos profesiona: 
les, es reacia al incremento del Jasto de Delensa, 
comportamiento que se deriva de la debilidad de 
la conciencia de defensa nacional en la sociedad 
española. Uno de los elementos clave de la nueva 
Política de Defensa es la potenciación del sentido 
de la Defensa, que debe estar asentado sólida- 
mente en la sociedad, como uno de los factores 
más importantes de la cohesión nacional. Es nece- 
sario, por tanto, insistir en la difusión de la idea 
de que los Ejércitos son parte de la sociedad a la 
que sirven y de la que se nutren. Los gastos en De- 
fensa constituyen e precio de la libertad y la so- 
ciedad debe saberlo y asumirlo. 

Otro factor determinante para la implantación 
del modelo es el referente a las disponibilidades 
presupuestarias de los próximos años, factor que 
está directamente relacionado con la capacidad 
de atraer a los jóvenes hacia las Fuerzas Armadas. 

El reclutamiento de hombres y mujeres, tanto en 
cantidad como en calidad, es uno de los aspec- 
tos clave de las Fuerzas Armadas profesionales, 
que deben buscar el recurso humano para cubrir 
sus puestos compitiendo abiertamente en el merca- 
do laboral, lo que obliga a incrementar los atracti- 
vos de la profesión militar para que proporcione 
contraprestaciones similares, o incluso superiores, 
a las que ofrece el mercado civil de trabajo. 

El coste final de la profesionalización vendrá 
determinado por, además de la retribución sala- 
rial que se determine, todas las prestaciones so- 
ciales e incentivos que puedan llegar a ofrecerse 





a quienes se incorporen a las Fuerzas Armadas 
como tropa y marinería profesional. 

Este coste final puede parecer elevado, pero 
no hay Ejércitos más caros que los que no están 
dispenibles y no son eficaces cuando la situa- 
ción lo requiere. 

El gasto en Defensa es gasto en seguridad y en 
estabilidad, aspectos ambos que son la base ine: 
ludible de A pretensión de bienestar eco" 
nómico y social. Por ello, el gasto en Defensa es 
pilar fundamental de la construcción del Estado so" 
cial y democrático de Derecho. Así concebido, el 
gasto en Defensa no debe ser considerado una al: 
ternativa a otras actividades prioritarias que tiene 
nuestra sociedad, sino como un soporte de todas 
ellas, como un cimiento que, por estar oculto, se 
ve menos, pero no por ello es menos necesario. 


ERA preciso contar además con los cos: 
tes asociados a la necesaria modern': 
zación de los Ejércitos. Como se ha se- 
Y ñalado anteriormente, profesionaliza- 
ción y modernización son conceptos 
indisociables. Actualmente en España el presu 
puesto de Defensa se distribuye en un 57% para 
gastos de personal y en un 43% para gastos de 
material, proporción que era inversa en fechas 
tan cercanas como el año 1990, en el que, 
además, la Armada y el Ejército del Aire tenían 
unas proporciones promedio del 40% para per 
sonal y del 60% para material. Estas últimas son 
las que se deberían recuperar para tener unas 
Fuerzas Armadas modernas. 

A medio y largo plazo, el ratio coste-eficacia 
del nuevo modelo debe ser apreciado por la so 
ciedad por su rentabilidad directa e indirecta, 
aunque a corto plazo signifique un incremento 
de los costes de la Defensa, en momentos que 
exigen austeridad presupuestaria y solidaria. 

En función de la entidad de los efectivos 
[130.000 ó 100.000 profesionales) y del nivel 
de modernización elegido (50% personal-mate- 
rial 6 40%:60% personabmaterial), el presupues- 
to de Defensa en el año 2003, en pesetas cons- 
tantes de 1997, estaría comprendido entre los 
1.578.630 y los 1.167.984 millones de pese- 
las, cifras que representarian respectivamente el 
2,01% y el 1,48% del P./.B. 

la cantidad máxima prevista, el 2,01% del 
P.1.B, ya fue establecida como objetivo a alcan- 
zar en anteriores Directivas de Defensa Nacio- 
nal, objetivo que aunque nunca se plasmó en las 
sucesivas leyes de Presupuestos, sí he aprobado 
por el Pleno del Congreso de los Diputados de 
27 de junio de 1991, pero no se cumplió. 

El nuevo modelo de Fuerzas Armadas exige 
además una redefinición técnico-militar de su es 
tructura y entidad, lo que se llevará a cabo duran- 
te el Ciclo Bienal del Planeamiento de Defensa 
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Militar 1997-98. Con esta redefinición técnicomi: 
liar se trata de llevar a la práctica las conclusio- 
nes que fueron aprobadas en la reunión del Con 
sejo del Atlántico Norte celebrada en Londres los 
días 3 y Ó de julio de 1990 y que buscaban una 
Alianza del Atlántico Norte Renovada. 

los Jetes de Estado y de Gobierno participan: 
les establecían que la estructura militar integrada 
de la Alianza y su estrategia habrían de modifi 
carse a fin de incluir los aspectos siguientes: 

- la OTAN desplegará fuerzas más reducidas y 
reestructuradas. Gracias a estos efectivos con ma- 
yor movilidad y versatilidad, los dirigentes aliados 
dispondrán de la má: 
xima flexibilidad para 
responder a cualquier 
crisis. Estos efectivos 
dependerán, cada 
vez más, de fuerzas 
multinacionales ¡nte- 
gradas por unidades 
de los países miem- 

ros. 

- la OTAN reducirá 
el nivel de prepara- 
ción de sus unidades 
en servicio activo me- 
diante la disminución 
de las normas de en- 
trenamiento y del nú- 
mero de maniobras. 

- la OTAN se apo- 
yará más en la capo- 
cidad de movilizar y 
organizar fuerzas ma- 
yores en los casos en 
que sea preciso. 

Estas conclusiones 
sobre los ejércitos de 
los países aliados y su 
doctrina de empleo se 
reflejaron en el nuevo 
concepto estratégico 
de la Alianza aproba- 
do en la Cumbre del 
Consejo Atlántico cele- 
brada en Roma los días 7 y 8 de noviembre de 
1991 e inspirarán la nueva estructura militar de la 
Alianza, cuyo diseño está ya muy avanzado y que 
se espera pueda ser aprobado en breve plazo. 

la modernización de las Fuerzas Armadas en el 
campo del armamento y material requiere definir la 
nueva estructura y composición de las unidades mili- 
fares y la entidad de sus efectivos, bajo la doble 

erspectiva de la fuerza necesaria y la fuerza posi 
ble En función del diseño final de las Fuerzas Arma- 
das de nueva planta y de acuerdo con las líneas 
maestras del programa de profesionalización se defi 
nirá la nueva polfica de asignación de recursos. En 
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este sentido, el Jete del Estado Mayor de la Defensa 
presentará en el plazo de cuatro meses una primera 
estimación de la entidad y la pirámide de edades 
de los efectivos profesionales de tropa y marinería 
de las nuevas Fuerzas Armadas, con la aproxima: 
ción suficiente para garantizar que los esfuerzos que 
se realicen hasta la definición de Objetivo de Fuer 
za se encaminan en la dirección correcta. 





ARALELAMENTE se discutirán los rasgos 
del modelo para establecer, durante el 
segundo semestre de este año, los meca: 
nismos necesarios para su implantación. 

A partir de 1998 y 
en función de las con- 
clusiones alcanzadas 
por la Comisión Mixta 
Congreso-Senado y 
de la entidad de los 
efectivos que se preve- 
an en el Objetivo de 
Fuerza, se mantendrá 
un ritmo de incremen- 
to en el número de 
profesionales de tropa 
y marinería suficiente 
para completar, a fi 
nales del año 2002, 
el proceso de profe- 
sionalización de las 
Fuerzas Armadas es- 
pañolas. 

Así, España dispon: 
drá, en el año 2003, 
de un Ejército capaz de 
cumplir con los cometi- 
dos que la nueva situa: 
ción mundial demanda 
a las Naciones. 

Hasta entonces, to- 
dos los que trabaja- 
mos en este proceso 
de orctemenalización, 

olíticos y militares, 
va de estorzarnos 
en conseguir el mejor 
modelo que nuestros recursos nos puedan permi 
tir, convencidos de que los beneficios serán incal 
culables, no sólo en el campo militar sino tam- 
bién en los aspectos económico y social. 

Quisiera terminar con una ¡ellexión del profe- 
sor Rodríguez Adrados en torno a la presenta: 
ción de su último libro, “Historia de la democro- 
cia. De Solón a nuestros días” que me parece 
atinada y pertinente. El mundo es un sitio peligro 
so, dice el ilustre académico, y la democracia 
es un intento de hacer el mundo menos peligro: 
so. Pues bien, el precio de ese intento, a 
de la libertad, son los gastos de Defensa 
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La ejecución del presupuesto 
el Ejercito del Aire 1996 





EmiLIO C. CONDE FERNANDEZ OLIVA 
General de Aviación 

















NA vez finalizado el ejercicio de 

1996, llega el momento de anali- 

zar los resultados obtenidos en la 
ejecución presupuestaria, a efectos de 
evaluar el grado de aprovechamiento 
de los recursos asignados. 
Conseguir un alto nivel de eje- * 
cución, a la vez que indicativo 
de la adecuación general del 
proceso presupuestario — pla- 
neamiento, gestión y cumpli- 
miento de los contratos —, re- 
sulta importante en tiempos en que las 
restricciones económicas han agudiza- 
do las carencias de todo tipo. 

Como idea general, cabe señalar 
que el presupuesto sigue un ciclo pa- 
recido a un organismo biológico. Así 
nace, con unas dotaciones iniciales, 
luego crece, esto es, aumenta, funda- 
mentalmente por las incorporaciones, 
generaciones y ampliaciones de cré- 
dito, y su vida acaba con el cierre del 
ejercicio. En la realidad los presu- 
puestos finales así configurados no 
expresan la capacidad real de gasto, 
en tanto no todos los créditos son dis- 
ponibles, al haberse dispuesto en 
ocasiones la no utilización de parte 
de los mismos por razones de coyun- 
tura económica. 

Independientemente de lo anterior, 
y no cuantificada en el presupuesto 
del Ejército del Aire, existe una fi- 
nanciación adicional destina- 
da a la cobertura de gastos 
relacionados con las opera- 
ciones de ayuda humanitaria 
o la infraestructura, que pro- 
ceden de dotaciones de las 
Direcciones Generales de 
Asuntos Económicos (DIGE- 
NECO) y de Infraestructura 
(DIGENIN) y de la Gerencia 
de Infraestructura de la De- 
fensa (GINDEP). 
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Antes de analizar la ejecución del 
presupuesto, expondremos los con- 
ceptos básicos necesarios para su me- 
jor comprensión, para posteriormente 
profundizar en aquella y obtener las 

conclusiones que procedan. 









EL PRESUPUESTO 
INICIAL DE 1996 


El presupuesto del Ejército 
del Aire se asigna a tres Ser- 
vicios Presupuestarios: Mando de 
Personal (MAPER), Mando del Apo- 
yo Logístico (MALOG) y Dirección 
de Asuntos Económicos (DAE). Sus 
competencias en relación a los crédi- 
tos, en general, son las siguientes: 

*MAPER: gastos de enseñanza 
(cursos y sus dietas), hospitalidades, 
etc. 

*MALOG: gastos relacionados con 
adquisiciones de sistemas de armas y 
equipos; mantenimiento del arma- 
mento y material; infraestructura e 

















Cuadro 1 
PRESUPUESTO INICIAL DE 
1996 (Millones de ptas.) 





Cuadro 2 
DISTRIBUCION DEL PRESUPUESTO POR CAPITULOS 


TOTAL 


SERVICIO PRESUPUESTARIO (Mill. Ptas.) 


|  [MAPER|MALOG| DAE | | 


332 | 39571 


154.881 











instalaciones, así como, su mantenli- 
miento; alimentación, vestuario, 
combustibles, etc. 

*DAE: gastos de personal (retribu- 
ciones, dietas que no sean para cur- 
s0s), de funcionamiento (energía 
eléctrica, agua, etc.) 

En 1996, el presupuesto fue una 
prórroga del anterior, con las dotacio- 
nes que se indican en el Cuadro 1 por 
Servicios Presupuestarios, si bien ini- 
cialmente hubo una declaración de no 
disponibilidad por importe de 2663 
millones de ptas. Se produjo así una 
“minoración” presupuestaria que 
afectó al MAPER y MALOG, res- 
pectivamente, en 62 y 2601 millones 
de ptas. (en gastos corrientes e inver- 
siones reales la repercusión fue, res- 
pectivamente, en 788 y 1875 millo- 
nes de ptas.). Cuadro 1. 

Conocer la cuantía del gasto pre- 
visto ofrece muy poca información, 
por lo que atendiendo a su naturaleza 
económica los créditos se clasifican 
por capítulos, cuyo contenido para el 
Ejército del Aire es el siguiente: 

«Capítulo 1: retribuciones de todo 
tipo de personal (militar, funcionarios 
civiles, etc.) 

eCapítulo 2: gastos en bienes co- 
rrientes y servicios (combustibles, 
publicidad, alimentación, vestuario, 
material de oficina no inventariable, 
asistencias técnicas, manteni- 
miento de la infraestructura, 
etc.) 

«Capítulo 4: transferencias 
corrientes (entregas sin con- 
traprestación con fines socia- 
les) 

«Capítulo 6: inversiones 
reales (gastos para la poten- 
ciación y modernización, 
mantenimiento del armamen- 
to y material, etc.) 









































Los últimos F-18 han supuesto una ampliación de crédito para el Ejército del Aire en 1 996, 


* Capítulo 8: activos financieros 
(para pagas de anticipo del personal). 
Los datos, en millones de ptas. y por- 
centajes, para los diferentes capítu- 
los, se expresan en el cuadro 2, en el 
que se puede apreciar el predominio 
de los créditos para retribuciones (el 
44,16% del total), mientras que para 
gastos corrientes e inversiones se de- 
dican, respectivamente, el 17,13% y 
el 38,68%. Esta estructura del gasto 
pone de manifiesto que, dentro de los 
limitados recursos, las asignaciones 
muestran una cierta adecuación, en 
tanto los gastos de material (Capítu- 
los 2 y 6) prevalecen sobre los de 
personal. 

La dificultad de gestión no es 
similar en todos los capítulos, 
ya que los correspondientes a 
gastos de personal, transferen- 
cias corrientes y activos finan- 
cieros no presentan problemas 
especiales, mientras que los re- 
lativos a gastos en bienes y ser- 
vicios e inversiones reales se 
sujetan a la Ley de Contratos de 
las Administraciones Públicas 
(LCAP) y requieren un comple- 














jo y dilatado proceso de contratación 
que, salvo excepciones (por ejemplo, 
los créditos para contratos de tracto 
sucesivo, como energía eléctrica, te- 
léfonos, arrendamientos, etc.) exige 
un plazo entre cuatro y seis meses y 
medio, sin contar el de cumplimiento 
del contrato por parte del adjudicata- 
rio. Por ello, es el MALOG quien de- 
sarrolla el esfuerzo primario en la 
gestión y cuyo nivel de ejecución 
presupuestaria refleja más adecuada- 
mente las necesidades materiales que 
se satisfacen. 

La clasificación económica del 
gasto proporciona una mayor infor- 





PROGRAMAS EN 1996 
(Millones de Pesetas) 


A 


Formación de Persona de > las FAS 


12791 095% 
Asistencia Hospitalaria las PAS-—|— 800.1 039% 
“Gastos de Personal————————| 68.391 [44,18% 


TOTAL a del Aire 154.881 100% 








Cuadro 3 
DISTRIBUCION DEL PRESUPUESTO POR 
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mación que la orgánica (por Servi- 
cios Presupuestarios), pero resulta in- 
suficiente cuando se quiere conocer 
la función o finalidad del mismo. 
Con este objetivo, los créditos presu- 
puestarios (la utilización de la pala- 
bra crédito para expresar las materias 
asignadas procede de que un presu- 
puesto sólo es una autorización de 
gasto que las Cortes Generales con- 
ceden al Gobierno para la satisfac- 
ción de necesidades públicas, que de- 
be realizarse y justificarse en el perí- 
odo temporal de un año) se clasifican 
en programas y subprogramas, cuyo 
contenido básico es el siguiente: 

* Programa 211A, Adminis- 
tración y Servicios Generales: 
recoge los subprogramas para 
solemnidades, protocolo y aten- 
ciones sociales (211A.1) y de 
funcionamiento (211A.2). 

* Programa 212A. Gastos 
operativos de las FAS: com- 
prende los subprogramas de 
combustibles y lubricantes 
(212A.1), transportes (212A.2), 
alimentación (212A.3) y vestua- 
rio (212A.4). 
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* Programa 214A. Apoyo Logísti- 
co: incluye los de mantenimiento del 
armamento y material (214A.1) y de 
la infraestructura (214A.2). 

* Programa 215A. Formación del 
personal de las FAS: con tres subpro- 
eramas, formación inicial de oficiales 
y suboficiales (215A.1), perfecciona- 
miento del personal (215A.2) y Ins- 
trucción de Tropa (215A.3). 

* Programa 412B: Hospitalidades 
(412B.1). 

La cuantía de los créditos por pro- 
gramas en 1996 (sin considerar los 
gastos de personal asociados a cada 
uno que se presentarán agrupada- 
mente) es la que se expresa en el cua- 
dro 3: 

Un examen de los datos del cuadro 
3 de los presupuestos de los progra- 
mas revela el esfuerzo presupuestario 
que se efectúa para la modernización 
del E.A., ya que los gastos por tal 
concepto son la rúbrica más impor- 
tante después de los gastos de perso- 
nal. El presupuesto para manteni- 
miento sigue en importancia a los an- 
teriores, y es claramente deficitario en 
relación a las necesidades, de forma 
que la actual cobertura cabe estimarla 
en alrededor del 50%. Los problemas 
se han ido solventando a través de 
una reducción de las existencias de 
repuestos — circunstancia que no pue- 
de continuar indefinidamente sin un 
detrimento de la operatividad — y de- 
dicando la mayor parte de los recur- 
sos a los sistemas de armas considera- 
dos como prioritarios para las misio- 
nes del Ejército del Atre. 


LAS 
MODIFICA CIONES 
PRESUPUESTARIAS 





A lo largo del ejer- 
cicio, los recursos in1- 
cialmente asignados se ven modifica- 
dos, lo que en función de la fecha en 
que se produzcan las alteraciones, re- 
percute significativamente sobre el 
proceso presupuestario, en el sentido 
de que puede hacer inviable la ges- 
tión de parte de los mismos. Las mo- 
dificaciones, en general, responden a 
las siguientes circunstancias: 

e Incorporaciones de crédito: son 
gastos comprometidos en el ejercicio 
anterior, cuya obligación no pudo ser 
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Cuadro 4 
MODIFICACIONES 
PRESUPUESTARIAS EN 1996 


1) 6.192 Mill. ptas. para inversiones reales. 
(2) 2.949 Mill. ptas. para el Cap. 1 y el 
resto en gran parte para dietas. 








Cuadro 5 


EJECUCION POR SERVICIOS 
PRESUPUESTARIOS A 31.12.96 









reconocida. Por ejemplo. las certifi- 
caciones de obras relativas al mes de 
diciembre, cuya acta de recepción se 
produce en el mes de enero siguiente, 
por lo que hasta ese momento no se 
puede reconocer la existencia de una 
deuda; los contratos cuya ejecución 
por cualquier circunstancia — imputa- 
ble o no al adjudicatario — se demo- 
ran sobre lo previsto y no puede cer- 
tificarse antes de finalizar el año, etc. 

e Generaciones de crédito: son con- 
traprestaciones por servicios presta- 
dos por el E.A. a organismos exter- 
nos. Por ejemplo, las estaciones mili- 
tares de radar proporcionan servicios 
a la Aviación Civil, dando lugar a 
una compensación por parte 
del Ente Público Aeropuertos 
Españoles y Navegación Aé- 
rea; y similarmente sucede en 
el caso de otras prestaciones, 
como los servicios de trans- 
porte de autoridades, el em- 
pleo de aviones UD-13 en la lucha 
contra incendios, etc. 

* Ampliaciones de crédito: respon- 
den a los créditos declarados bajo es- 














ta rúbrica en los Presupuesto Genera- 
les del Estado de cada año. Para el 
Ejército del Aire, en 1996, esta figura 
se ha producido en el caso de la ad- 
quisición de los últimos F-18. 

* Otras modificaciones de menor 
cuantía. 

En 1996, las modificaciones presu- 
puestarias han supuesto aumentos por 
13.315 millones de ptas.. con la dis- 
tribución por Servicios Presupuesta- 
rios (en millones de ptas.) que se ex- 
presa en el cuadro 4. Pero como con- 
trapartida, dado que al principio del 
ejercicio se declaró la no disponibili- 
dad de 2.663 millones de ptas.. el au- 
mento neto “real” de las disponibili- 
dades ha sido 10.652 millones de 
ptas. Se puede apreciar que el impor- 
te de las modificaciones así como la 
cuantía de los créditos no disponibles 
afectan de forma especial al MALOG 
qué, para una gestión adecuada de los 
recursos, requiere que aquellas se re- 
alicen en los primeros meses del ejer- 
cicio, y no al final como sucede en 
ocasiones. Así, en noviembre hubo 
una modificación de crédito (MC) 
por 412,8 millones de ptas.. en di- 
ciembre otros MC”s por 68.6 millo- 
nes de ptas. y una ampliación de cré- 
dito por 946.8 millones de ptas. que 
fue aprobada el 30 de octubre. Cua- 
dro 4. 

Los créditos que figuran en el cua- 
dro anterior no son los únicos asigna- 
dos al E.A., ya que se han recibido 
otros para financiar los gastos de las 
operaciones en la ex Yugoslavia por 
importe de 6.409 millones de ptas. 
(Al MALOG le han correspondido 
4.397 millones de ptas., esto es, un 
68.5% del total). Además, la Direc- 
ción General de Infraestructura y la 
Gerencia de Infraestructura de la De- 
fensa proporcionaron créditos con 
cargo a sus presupuestos, respectiva- 
mente, por 51,5 y 1.796,6 millones 

de ptas. 


LA EJECUCIÓN 
PRESUPUESTARIA 


Antes de analizar los resul- 
tados alcanzados en 1996, 
conviene delimitar los conceptos bá- 
sicos relativos a las fases de ejecu- 
ción del gasto. En la Instrucción de 
Operatoria Contable (O.M. de Eco- 
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nomía y Hacienda de 1.02.96) se di- 
ferencian las siguientes: 

* Autorización (A): operación por 
la que una autoridad competente para 
la gestión de un gasto acuerda su rea- 
lización. Se suele recoger contable- 
mente de forma simultánea con la fa- 
se siguiente. 

* Compromiso de Gasto (D): ope- 
ración que refleja el acuerdo de reali- 
zación de Obras, prestaciones de ser- 
vicios, etc. Se suele hablar de ella al- 
ternativamente como gasto 
comprometido y, en términos senci- 
llos, supone que se ha adjudicado un 
expediente y, por tanto, que se pro- 
ducirá un contrato. 

* Reconocimiento de Obligaciones 
(O): operación por la que se acepta 
una deuda a favor de un tercero, co- 
mo consecuencia del cumplimiento 
por el contratista de la prestación a la 
que se hubiese comprometido. Supo- 
ne la recepción de conformidad del 
objeto del contrato. A partir de 1996, 
este reconocimiento lleva implícito la 
correspondiente propuesta de pago al 
Director General del Tesoro y Políti- 
ca Financiera, cuando anteriormente 
se diferenciaba una fase K para reco- 
ger la misma, que ahora ha quedado 
limitada para el caso de la deuda pú- 
blica. Dada la agilidad en la tramita- 
ción que antes suponía la fase O, era 
frecuente que a últimos de diciembre 
se reconocieran sólo las obligaciones 
(dando lugar a la llamada Relación 
de Acreedores), y más tarde se for- 
malizaran el resto de los documentos 
para el pago (K). 


LA EJECUCIÓN 
PRESUPUESTARIA 
DEL EJÉRCITO DEL 
AIRE 





La ejecución presu- 
puestaria a nivel global, según datos 
provisionales del SIC Il a 31.12.96 
con referencia a los créditos definiti- 
vOs, registra porcentajes en las fases 
documentales AD y OK, respectiva- 
mente del 97,78% y del 94,13%. Es- 
tos datos son similares a los alcanza- 
dos a nivel del Ministerio de Defensa 
(97,19% en AD y 94,44% en OK), 
por lo que puede afirmarse que se ha 
realizado una ejecución en línea con 
la del resto del Departamento, que en 
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| conjunto es elevada. Los por- 

















centajes serían más favorables 
para el EA en la fase OK, de 
no haber existido una limita- 
ción en el reconocimiento de 
obligaciones por aplicación 
de la Orden Circular de Economía y 
Hacienda de 28 de Noviembre pasa- 
do, que le ha afectado de forma com- 
parativamente más acusada (3.157,3 
mill. de ptas. de un total de 9.260, 1 
mill. ptas. para el Ministerio de De- 
fensa). Y el aparente presupuesto que 
no se ha comprometido (en fase AD) 
se explica en gran parte por la decla- 
ración inicial de no disponibilidad, 
cuya deducción de la base de referen- 
cia elevaría el porcentaje corrrespon- 
diente en un 1,58 % adicional (y en la 
fase OK en 1,51 %). La ejecución de 
los otros grandes centros gestores, en 
AD y OK, respectivamente ha sido la 
siguiente: Organo Central, 97,60% y 
96,17%; Ejército de Tierra 97,09% y 


93.47%: y Armada 96,11% y 93,89%. 


CAP. 1 Gastos de personal 
CAP. 2 Gastos en El. 

CAP. 4 Transferencias corrientes 
CAP. 6 Inversiones reales 
CAP.8 Activos financiero 


Cuadro 7 
COMPARACION EJECUCION DEL 
MALOG DESDE 1986 (%) 


1996 (1) 


(1) Datos 1996 en fase O corresponden a OK y 
son sobre presupuesto final sin deducir la 
minoración por no disponibilidad y sin considerar 


os documentos que no se grabaron en el SIC ll, 
La comparación es en esta fase para tener en 
cuenta las especiales circunstancias de ejercicios 
anteriores respecto a los O y K. Deducido la no 
disponibilidad, los porcentajes en AD y O serían, 
respectivamente del 99, 2 % y 92,6 % y 
considerando los documentos no grabados el 
porcentaje en O sería del 96,6 %. 











enes corrientes y servicios 





LA EJECUCIÓN POR 
SERVICIOS 
PRESUPUESTARIOS 


A cierre del ejercicio, el 
SIC H (datos provisionales), presenta- 
ba la ejecución por Servicios Presu- 
puestarios con referencia a los crédi- 
tos finales que se expresa en el Cua- 
dro 5, en el que entre paréntesis se 
indica tambien la ejecución en rela- 
ción a los créditos utilizables (esto es, 
los minorados por la declaración ini- 
cial de no disponibilidad). 


Cuadro 9 
EJECUCION CAPITULOS 2 Y 6 
A 31.12.96 





71.339,7 
29.451,4 
39,3 
64.355,6 
351,5 





La limitación del reconocimiento 
de obligaciones ha tenido especial 
incidencia sobre el MALOG, ya que 
de los 3.157,3 millones de ptas. que 
quedaron sin grabar en el SIC Il, a 
este Servicio Presupuestario le ha 
afectado en 3.150,6 millones de ptas. 
y al MAPER por el resto (el porcen- 
taje del MALOG se elevaría en la fa- 
se OK en un 3,97% con referencia a 
los créditos realmente disponibles). 

Comparativamente con ejercicios 
anteriores, las cifras correspondientes 
a 1996, en datos del SIC II, reflejan 
especialmente una consolidación de 
la elevada ejecución presupuestaria 








del MALOG, que es importante por la 


cuantía de sus créditos para inversión 
y sostenimiento de la Fuerza. Así, los 
datos correspondientes a los años de 
1994 y 1995 son (en porcentajes) los 
que aparecen en el Cuadro 6. 
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Referido al MALOG, un espacio 
temporal más amplio — desde 1986 
— permite verificar el progresivo 
aumento de la ejecución presupues- 
taria en datos del SIC 1! (Cuadro 
7), aún incluso tomando como tér- 
mino de referencia a la fase docu- 
mental O (que en 1996 coincide 
con la K) por las razones expuestas 
anteriormente al definir las diferen- 
tes fases. 


LA EJECUCIÓN 
PRESUPUESTARIA A 
NIVEL CAPÍTULOS 


Si la perspectiva que se 
adopta es la relativa a los capítulos 
del presupuesto, los datos de ejecu- 
ción reflejan los porcentajes sobre 
los créditos definitivos minorados en 
los créditos declarados no disponi- 
bles que se expresan en el Cuadro 8 
(en millones de ptas.) 

Resultan significativos, aparte del 
nivel de ejecución del capítulo 1, 
los datos correspondientes a los ca- 
pítulos 2 y 6 del presupuesto, que 
expresan de forma clara el grado al- 
canzado en la satisfacción de las 
necesidades materiales del Ejército 
del Aire. Si se considera adicional- 
mente que los documentos no gra- 
bados en el SIC Il, como conse- 
cuencia del límite de reconocimien- 
to de obligaciones por importe de 
3.157,3 millones de ptas. afectan 
sólo al capítulo 6, el porcentaje “re- 
al” en OK para el mismo debería 


' incrementarse en un 4,91% y lleva- 
ría a deducir un aprovechamiento 








de los recursos para inversiones 
sensiblemente elevado. Por Servi- 
cios Presupuestarios la ejecución ha 
sido la que se expresa en el Cuadro 
9 para los Capítulos 2 y 6, al que 
cabe hacer la precisión sobre reco- 
nocimiento de obligaciones indica- 
das en el párrafo anterior. 


LA EJECUCIÓN POR 
SUBPROGRAMAS 
PRESUPUESTARIOS 


Aunque todos los datos expuestos 
reflejan cumplidamente la ejecución 
del presupuesto de 1996, la perspec- 
tiva no quedaría completa, sin la 
aportación de los datos referentes a 
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la realización de los subprogramas 
presupuestarios. 

Los datos son los reseñados en el 
Cuadro 10 (excluidos los créditos de 
retribuciones y los declarados no dis- 
ponibles). 

En general, todos los subprogra- 
mas reflejan un alto nivel de ejecu- 
ción, con algunas excepciones que 
pueden justificarse adecuadamente. 
Así, en el caso del 213A.5 Aviones 


de transporte, quedaron sin grabar en 


el SIC H documentos enviados al pa- 
go a finales de diciembre por impor- 
te de 695,8 millones de ptas.: si esta 
cantidad se considerase el porcentaje 
en OK se elevaría al 96,80% (en lu- 
gar del 52,34%). Por su parte, en el 
subprograma 214A.1 Mantenimiento 
del Armamento y Material quedaron 
sin grabar en el SIC 11 documentos 
por 1.756,4 millones de ptas. (un 
6.48%), por lo que la ejecución “re- 
al” ha sido 94,49%. Y todo lo ante- 
rior, afecta también a algunos otros 























211A.1. Solemn. Prot. y Atenc. Soc. 
211A.2. Funcionamiento 

212A.1. Combustibles 

212A.2. Transportes 

212A.3. Alimentación 

212A.4. Vestuario 

213A.1. Sistemas de Misiles 

213A.2. Misiles 

213A.3. Aviones de Combate 

213A.5. Aviones transp.carga reab. vuelo 
213A.C Vehículos transporte terrestre 
213A.F Municiones y explosivos 

213A.N Equipos y redes comunicaciones 
213A.O Sistemas alerta, mando, control 
213A.P Guerra Electrónica 




















213A.R Otros equipos Electrónicos 
213A.S Inversiones en Informática 
213A.T Otro mater. y Equip. apoyo logíst. 
213A.U Infraestructura 

213A.V Otras inversiones 

214A.1. Manto. del Armanto. y Material 
214A.2. Manto. de la Infraestructura 
215A.1. Formación Inicial Ofic. y Subof. 
215A.2. Perfeccionamiento del Personal 
215A.3. Instrucción Tropa y Marinería 
4128B.X Hospitalidades 





213A.Q Simuladores, Bancos pruebas, etc. 


EJECUCION PRESUPUESTARIA POR CAPITULOS A 31.12.96 


SUBPROGRAMAS CREDITO DEFINITIVO ADA 
(Millones de Ptas.) 











subprogramas (213A.0 por 264,9 
mill. ptas.; 213A.P por 99,4 mill, 
ptas., etc.). 


Referido a los subprogramas para 
la potenciación y modernización del 
Ejército del Aire (213A) cabe rese- 
ñar entre las realizaciones del ejer- 
cicio las siguientes: 


* En Sistemas de Misiles (213A.1) 
continuó la financiación del contrato 
para la adquisición de elementos de 
defensa antiaérea, cuya primera fase 
finalizará en 1998. Los desarrollos 
futuros permitirán la obtención de un 
nivel de autodefensa adecuado a las 
necesidades. 


* En Misiles (213A.2) se contrató 
la compra de misiles con un expe- 
diente plurianual que requirió la 
autorización del Consejo de Minis- 
tros por sobrepasarse los porcenta- 


jes de compromiso y número de 


Cuadro 10 





























































































95,1 99,86 
11178,9 91,68 
5203,8 99,85 
1701,8 98,96 
3065,2 97,56 
1494,3 90,98 
988,6 100,00 
80,2 99,71 
22922,3 98,89 
1564,8 52,34 
748,4 100,00 
1242,7 94,05 
537,5 99,00 
5429,7 90,59 
600,0 83,42 
484,7 92,66 
223,3 98,87 
108,9 99,99 
190,7 96,73 
1001,4 72,81 
403,2 88,86 
27105,9 88,01 
4639,8 93,13 
184,6 81,87 
1269,9 93,53 
20,0 97,05 
1708,0 93,95 
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dy. 
aviones de combate. 


anualidades establecidos conforme 
dispone la Ley General Presupues- 
taria. 


«e En Aviones de Combate 
(213A.3) el esfuerzo presupuestario 
se materializó principalmente en 
dos sistemas de armas. Por una par- 
te, el programa de adquisición de 24 
C-15 (F-18) y motores adicionales 
se encuentra en pleno desarrollo, 
habiéndose recepcionado ya la mi- 
tad de los primeros e iniciado su 
despliegue en la Base Aérea de Mo- 
rón. Por otra, se realizaron tareas de 
diseño y desarrollo dentro del pro- 
grama de modernización de F-1], 
con objeto de mejorar su aviónica y 
capacidades, y continuó la financia- 
ción de los expedientes de adquisi- 
ción de otros F-1 a Francia y Qatar, 
en los que queda sólo por recibir 6 
aviones. Adicionalmente se verificó 
la recepción del primer segmento 
del Sistema Integrado de Gestión 
Logística (SL 2000) que en el futuro 
sustituirá a los actuales sistemas 
parciales. 











+ En Aviones de Transporte 
(213A.5) continuó el programa de 
modernización de la aviónica y otros 
equipos de los T-10 (C-130). 


* En Vehículos de Transporte Te- 
rrestre (213A.C) se procedió a la ad- 
quisición de vehículos blindados de 
diversos tipos. 


* En Municiones y Explosivos 
(213A.F) las dotaciones presupuesta- 
rias se materializaron en la compra 
de bombas de ejercicio y reales, mi- 
nas y municiones. 


e En Sistemas de Alerta, Mando y 
Control (213A.0) y Equipos Redes 
de Comunicaciones (213A.N) las ac- 
tuaciones fueron de diversa naturale- 
za. Por una parte, se potenció el Sis- 
tema de Mando y Control Aéreo me- 
diante la modernización de los 
sensores radáricos y las comunica- 
ciones. Por otra, se realizaron activi- 
dades relacionadas con la construc- 
ción de nuevos asentamientos de ra- 
dares de vigilancia y de Centros de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1997 








5 0% - , or Ñ “A 
P . a +) 2Y + 
NS EE 
- LS AE 





El Mirage F-1, su modernización y la adquisición de aviones a Francia y Qatar, ha formado parte del esfuerzo presupuestario referido a 


Mando y Control y de Operaciones 
de Base, con el desarrollo del soft- 
ware que gobernará el sistema y 
además continuó la fabricación de 
nuevos radares. 


* En Simuladores y Bancos de 
Pruebas (213A.0) se contrató la mo- 
dificación del sistema visual y de 
control del simulador del F-18 y se 
completó el equipamiento del Banco 
de Pruebas del Motor T-56. 


* En Infraestructura (213A.U) con- 
tinuaron las obras de mejora del edi- 
ficio del Cuartel General (climatiza- 
ción y sustitución de ventanas) y 
otras de diversa naturaleza. 


CONCLUSIÓN 


En conjunto, un examen de la eje- 
cución presupuestaria de 1996 refleja 
unos resultados calificables como sa- 
tisfactorios, aunque ello no significa 
que no se deba persistir en los es- 
fuerzos, para mejorar en todo lo po- 
sible. ” 
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ECIENTEMENTE, entre los días 
28 de octubre y 7 de noviembre, 
el Ala 12, y concretamente el 12] 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas, recibió 
la visita de un destacamento del Ala de 
combate n* 73 de la Luftwaffe. Esta 
cualificada representación alemana es- 





taba formada por un contin- 
gente de 50 hombres, entre 
tripulaciones, personal de man- 
tenimiento y de apoyo, con los 
equipos necesarios para llevar a cabo 
las operaciones de 5 Mig-29 (uno de 
ellos doble mando) y 2 F-4F Phantom, 
durante las dos semanas que duró el in- 
tercambio. A las particularidades que 
rodean al Ala de combate n* 73, a la es- 
pecífica naturaleza de las misiones rea- 
lizadas por el Mig-29 y del F-4F, así 
como sus actuales capacidades y a los 
escenarios de las misiones en las que 
operaron conjuntamente EF-18 y RF- 
4C (del Ala 12) junto con F-4F Y 
MIG-29 (del 73 “Fighter Wing”), dedi- 
caremos las próximas líneas. 


174 





e visita el 
a 12 


RAFAEL DE DIEGO COPPEN 
ú Comandante de Aviación 


EL ALA DE COMBATE — Pherdsfeld, al Suroeste de Alemania, 
N* 73: UNA UNIDAD en la proximidades de Frankfurt. 
ESPECIAL Con anterioridad al año 1995 el 


| actual 731 Escuadrón estaba 
En la actualidad, es la destacado en la Base Aérea 
única ala de caza de Ale- de Preschen, a unos 100 
mania formada por dos sis- oa Sureste de Ber- 
















temas armas: el 
Mig-29 “Fulcrum” y 
el F-4F “Phantom”. 
La particularidad, ade- 
más de la mencionada, 
consiste en que, por el 
momento, los dos es- 
cuadrones que compo- 
nen el Ala n* 73 se en- 
cuentran físicamente se- 
parados: así,el 731 
Escuadrón,de Mig-29, es- 
tá ubicado en la Base Aé- 
rea de Laage. al Nordeste 
de Alemania, a unos 160 
Kms. al Norte de Berlín; y 
el 732 Escuadrón, de F-4F, que se ha- 
lla situado en la Base Aérea de 


siles AIM-140 AMRA- 
AM) y el 722 formado 
por F-4F sin “retrofit”; 
y, por otra parte, el Ala 


lín, en la frontera con Polonia. Pero a 
partir del mes de julio de 1997, el 
732 Escuadrón se trasladará a la Base 
Aérea de Laage, consiguiendo, en ese Ed 
momento, estar los dos escuadrones 73, ya mencionado con 
del mismo ala ubicados en la misma anterioridad. $ 3 
base aérea. Al mismo tiempo y debi- En las misiones 2 
do al traslado, la Base Aérea de  MFFO, la defensa de 
Pherpheld cerrará en la misma fecha. una FAOR (Area de ¿- 

Este traslado es uno más de una responsabilidad de 
serie de ellos cuyo objetivo final se- los Cazas) es llevada 
rá conseguir tener 2 alas de combate a cabo, generalmen- 
con capacidad autónoma de realizar te, por una combina- 
misiones MFFO (Mixed Force ción de dos mode- 
Fighter Operation). Estas alas son: — los de cazas, uno de | 
el Ala 72, compuesta por dos escua- los cuales tiene una 
dores de F-4F Phantom, el buena capacidad 

721 formado por F-4F radar (normalmen- 

con el “retrofit” hecho te de pulso “dop- ¿+ A 













(radar APG-65, co-  pler”). Ambos 
mo el del EF-18, y modelos de cazas, 
capacidad de mi- en cualquier ca- 


E ya 
A so, deben te- 
> ner, al menos, ca- 
5” pacidad de lanzamien- 
to de misil todo aspecto, 
puesto que en los escenarios 
supuestos los disparos suelen 
producirse en el sector frontal. 
En el caso del Ala 72, el escua- 
drón PD (con capacidad de ra- 
dar de pulso “doppler”) es el 
1721, cuyos F-4F ya tienen he- 
cho el “retrofit”. En el Ala 73, 
tanto el Mig-29 como el F-4F, 
tienen capacidad para ser es- 

cuadrones PD. 
En la actualidad existen 7 
escuadrones de F-4F Phantom en 
Alemania, pero sólo el que se en- 





cuentra en la Base Aérea de Pherds- 
feld no tiene hecho el “retrofit”, co- 
mo ya se dijo. El resto de los escua- 
drones: 2 en Wittmund AB, 2 en 
Hopsten AB y 2 en Neuburg AB tie- 
nen el radar APG-65 y capacidad de 
disparo de AMRAAM. 


LAS TRIPULACIONES 
Y LOS AVIONES 


El destacamento de la Luftwaffe 
que visitó el Ala 12 estaba formado, 
en cuanto a tripulaciones aéreas se 
refiere, por 8 pilotos de Mig-29 y 5 
Tripulaciones de F-4F (piloto + 
OA). En la actualidad el 731 Escua- 
drón está formado por una treintena 
de pilotos, de los cuales la mitad 
aproximadamente proceden de la an- 
tigua Alemania Oriental, siendo la 
otra mitad formada por pilotos de la 


antigua Alemania PE, 
Occidental con una ex- 

periencia mínima de 500 

horas de Phantom. No se prevé, asi- 
mismo, que en un futuro lleguen al 
escuadrón jóvenes tenientes recién 
salidos de la Academia. La razón, 
por otra parte, de que la mitad del 
731 Escuadrón esté compuesto por 
pilotos procedentes de la antigua 
Alemania Occidental, tiene su expli- 
cación en que éstos tienen a su cargo 
la enseñanza al resto de los pilotos: 
de la doctrina OTAN, los procedi- 
mientos de trabajo (de todo tipo) en 
inglés, desarrollo de tácticas de 
combate y filosofía de empleo occi- 
dentales, etc... 
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A diferencia del Mig-29 ruso, que 
sí ha sufrido numerosas mejoras, 
tanto en capacidades como en avió- 
nica, el modelo alemán continúa con 
la vieja configuración. Situación que 
se mantendrá hasta la llegada del 
EFA (aproximadamente el año 
2003), momento en será dado de ba- 
ja. Así, el “Fulcrum” de la Luftwaffe 
no tiene capacidad de reabasteci- 
miento en vuelo. Aspecto que tiene 
una lógica explicación en un caza de 
última generación si se tiene en 
cuenta la misión para la cual fue 
concebido: Defensa puntual, princi- 
palmente desde el “Scramble”. Ra- 
zón por la cual, las cargas externas 
de combustible se limitan exclusiva- 


El destacamento 

del Ala de combate n*73 

de la Luftwaffe estaba 
constituído por 5 Mig-29 
(uno doble mando) y 2 F-4F. 


mente a un “Center line”. Existe, no 
obstante, un proyecto a realizar en 
unos dos años, el cual dotaría al Mig 
de 2 tanques externos adicionales 
bajo las alas, a incorporar sólo en 
misiones “Ferry”, que le permitiría, 
por ejemplo, el despliegue a Canadá 
(Goose Bay, normalmente) para 
completar su entrenamiento junto a 
otras unidades de la Luftwaffe que 
regularmente van allí. El viejo siste- 
ma inercial que proporciona, no con 
mucha exactitud, información de 3 ó 
4 bases de recuperación, ha sido 
complementado con la precisa infor- 
mación de un GPS, que le capacita, 
además de para realizar las misiones 
de defensa puntual y MFFO, ya 
mencionadas, para la incorporación 
como “Sweeper” en un paquete de 
ataque (COMAO). 

Se descarta por completo la expec- 
tativa de un retrofit que ampliará las 


posibilidades del Mig-29 en otro ti- 
po de misiones, mucho menos en al- 
re-suelo. 


LAS MISIONES 


Durante las dos semanas que duró 
la estancia, se llevaron a cabo tres ti- 
pos de misiones: 

* DACT.- Combates disimilares 1 
v ly 2 y 2, entre los Mig-29 y los 
EF-18. 

* Ataques a objetivos de superfi- 
cie.- Llevadas a cabo por los F-4F y 
RF-4C: en su role secundario los 
primeros (lanzando Maverick) y en 
su único rol los segundos, disparando 
cámaras sobre el objetivo, para efec- 
tuar el reconocimiento táctico “post- 
ataque”. 

* Paquetes de Ataque COMAO.- 
En los que intervenían los cuatro sis- 
temas de armas, los dos del Ala 12 y 

















Desde cualquier 
punto de vista, la silueta 
del MIG-29 es inconfundible. 


los dos del Ala 73, es decir: EF-18, 
RF-4C, MIG-29 y F-4F. 

Respecto a las misiones DACT re- 
sulta necesario destacar que en las 
misiones 1 y 1, que es en donde se 
aprecian normalmente las caracterís- 
ticas de vuelo de los dos sistemas de 
armas en combate al ser éstos lleva- 
dos al límite, se pusieron de mani- 
fiesto las excelentes “performances” 
de ambos aviones por un lado y la 
diferencia (algo mayor en el Mig) de 
la relación “empuje/peso”, por otro. 
Así como la ventaja táctica que su- 
pone la posibilidad de poder blocar 
la cabeza infrarroja del Archer AA- 
I 1, hasta 60% de “angle-off” con res- 
pecto a la línea de fuselaje del Mig, 
debido a un sistema integrado en el 
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Los pilotos de MIG-29 vuelan 100 horas al año. Los problemas de abastecimiento con ed | 
los repuestos que llegan desde Rusia contribuyen a ello, ..- > 
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- JOSÉ TEROL 
Comandante de Aviación 
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José Terol 


—¿Cuál es la “cantera” de pilo- 
tos de Mig-29 en la Luftwaffe? 

—En la actualidad existen treinta 
pilotos de Mig-29 en la Luftwaffe, de 
ellos trece provienen de la antigua 
Alemania Oriental y el resto son pl- 
lotos de caza de la Alemania Occi- 
dental con una experiencia previa 
minima de 500 horas en FA4F. 

—(¿Cómo selecciona la Luftwaffe 
a sus pilotos de Mig-29”? 

—Para llegar a ser piloto de 
Mig-29 existen dos caminos: Presen- 
tarse por iniciativa propia como dis- 
ponible para este destino, o bien ser 
elegido por el mando como candida- 
to. En ningún caso es un destino for- 
2050. 


EL AVIÓN 


—Como curiosidad ¿es necesario 
conocer el idioma ruso para volar 
el Mig-29? 

—Ya no hay que hablar ruso, antes 
sí. Las indicaciones de la cabina es- 
tán todas en inglés. 


Desde este punto de vista se observan tres seco ardades del Mi 


—¿Qué es lo más fácil y lo más 
difícil en el manejo del MIG-29” 

—No hay nada fácil ni nada difícil, 
es un caza de altas prestaciones y 
por lo tanto necesita un periodo de 
adaptación. 

—¿Los instrumentos de la cabina 
están en Km./h y metros? 

—No, todos los instrumentos en ca- 
bina han sido readaptados y sus indi- 
caciones son las normalizadas para 
aviación en el mundo occidental. 

—Desde el punto de vista ergo- 
nómico ¿ su cabina es tan caótica 
como parece? 

—Desde el punto de vista de la er- 
gonomía, la cabina del Mig-29 no es 
la que se podría esperar en un avión 
moderno ni son cómodas las presen- 
taciones que ofrece, pero eso no stg- 
nifica que sea caótica, sólo hay que 
acostumbrarse. 

—(¿Qué es lo que más se echa de 
menos en la aviónica del avión? 

—Para aumentar sus posibilidades 
se agradecería un radar moderno, de 
mayor potencia y manejo más fácil, 


e y 


así como un sistema de navegación 
más potente y fiable. 

—¿El visor integrado en el casco 
es útil? 

—El sistema de visor integrado en 
el casco (HMS) es muy efectivo y re- 
sulta ser una ayuda muy útil para en- 
trar con ventaja en el combate cerra- 
do. 

—(¿Qué limitaciones y problemá- 
tica de mantenimiento tiene el 
avión? 

—Por lo general el Mig-29 es fia- 
ble y fácil de mantener. Debido al 
monopolio ruso en el abastecimiento 
existen algunas dificultades que pro- 
vocan la falta de ciertas piezas, y por 
lo tanto el que no se pueda disponer 
de algunos aviones. 

—¿Se entrena en las unidades el 
“resbale de cola”? 

—Esta maniobra no forma parte 
del entrenamiento de mis pilotos. 
Creo que no tiene sentido táctico y la 
veo más como una maniobra de exhi- 
bición. 

—¿ Considera el misil AA-11 Ar- 





-29: Su sensor infrarrojo delante de la cabina, su depósito central 


conformado entre los motores, y sus compuertas de cierre de las toberas de admisión durante el rodaje. 
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Una pareja de aviones alemanes espera la autorización para comenzar a rodar. 


cher como el mejor misil de corto 
alcance del mundo? 

—Definitivamente sí, opino que en 
la actualidad no hay ningún misil 
comparable en el mercado. 

—¿Se vá a integrar el Mig-29 
con algún armamento occidental? 

—No, eso sería demasiado compli- 
cado, tendría que ser cambiado todo 
el software del ordenador de arma- 
mento, instalar pilones y lanzadores 
diferentes así como su cableado. 
Además, no necesita armas occiden- 
tales, su armamento original es bas- 
tante bueno, 

—Resumiendo ¿Cuales diría que 
son el principal defecto y la princi- 
pal virtud del MIG-29? 

—Como desventaja señalaría su 
poca capacidad de combustible, y 
por lo tanto su limitada permanencia 
en la zona de combate. Su gran vir- 
tud, seguramente, es la alta manio- 
brabilidad junto con unas excelentes 
prestaciones en vuelo lento. Otra 
ventaja es su armamento (Archer) en 
unión con el HMS, ésto convierte al 
Mig-29 en un sistema de armas inte- 
grado y completo. 


INTEGRACIÓN OPERATIVA 


—¿Qué papel juega su unidad 
denia de la Luftwaffe y de la 
OTAN? 

—El Jagdgeschweders 73 está inte- 
grada de forma normal dentro de la 


Luftwaffe, es más, disponemos de un 
servicio de scramble integrado en la 
OTAN, y por lo tanto somos parte de 
su sistema de defensa aérea. 

—¿Su escuadrón de Mig-29 tiene 
un trato especial dentro de la 
OTAN? ¿Podría llegar a actuar en 
teatros como Bosnia, como cual- 
quier otra unidad de defensa aé- 
rea? 

—El Mig-29 tiene un status nor- 
mal dentro de la defensa aérea de la 
OTAN, Si este status es limitado de- 
pende de la tarea particular enco- 





mendada o de la misión a realizar, 
como ocurre en el caso de cualquier 
otro avión. 

En referencia a la segunda pregun- 
ta, tengo que decir que ya hemos re- 
cibido la orden de estar preparados 


para esa posibilidad. 


—¿Qué tácticas utilizan en su 
unidad, las soviéticas o las occiden- 
tales? 

—Se buscan tácticas para combatir 
contra el agresor simulado y lograr 
ventaja sobre él. Si son tácticas occi- 
dentales o soviéticas dá igual, sólo 
tienen que funcionar. 

—Ustedes han combatido con los 
más representativos escuadrones 
de caza de la OTAN ¿Cuales han 
sido los rivales más difíciles? 

—Es cierto, hemos combatido con 
casi todos los aviones occidentales, 
pertenecientes a diversas naciones, 
pero el comentar quién o cuál ha si- 
do mejor o peor no me parece co- 
rrecto, y en todo caso sería subjetivo. 

—¿Cuál es el futuro del Mig-29 
dentro de la Luftwaffe? 

—El Mig-29 continuará operativo 
hasta la llegada de un nuevo caza 
que lo sustituya. 


MIG 29 Y F-18 


—¿Qué opina del F-18?¿Lo ha 
volado? 


A pesar de 
su depósito exterior 


central, su limitada E 


autonomía representa 
su principal desventaja. 
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Dos aviones “doble-mando” en prueba de motor. Curiosamente en la cabina trasera del F-18 se encuentra un piloto alemán, mientras 


que la del Mig-29 lleva a un piloto español. 


—Creo que el F-18 es un avión de 
combate de excelentes prestaciones, 
tanto en Aire/Aire como en Aire/Sue- 
lo. Es una pena, pero todavía no lo 
he volado. 

—¿Cree aconsejable la cohabita- 
ción del Mig-29 y del F-18 en una 
misma fuerza aérea, tal y como 
ocurre en el caso de Malasia? 

—No puedo hablar de otras fuer- 
zas aéreas. La Luftwaffe vá a utili- 


La campaña 

de combates disimilares 
comenzó con misiones 
de “uno contra uno”. 


zar el Mig-29 con más intensidad 
en las misiones MEFO ( N.A: mi- 
siones de defensa aérea con forma- 
ciones integradas por diferentes t1- 
pos de aviones de caza), junto con 
el F-4F dotado con el radar 
APG-65. Ésto es lo que se entrena- 
rá en nuestra Ala, aprovechando 
que está compuesta por un escud- 
drón de aviones Mig-29 y otro de 
aviones FAF. 


—¿Aceptaría cambiar su Mig-29 
por un F-18? 

—No, y es que hay que considerar 
que el volar el Mig-29 es muy diver- 


tido; Primero por las prestaciones 


del avión, y en segundo lugar por la 
exclusividad que supone el volar este 
avión dentro de la OTAN. 

Si se me pregunta como especialis- 
ta en tácticas tengo que contestar 
que, por supuesto, es mejor volar un 
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El teniente coronel Koeck 
en la cabina de su avión. 
Se aprecia 

el visor integrado 

en el casco. 


F-18 ya que este avión puede ser uti- 
lizado en más tipos de misiones y 
también tiene grandes ventajas desde 
el punto de vista del apoyo logístico 
fuera de su base, al ser un tipo de 
avión que vuela en varias naciones 
de la OTAN. 

Aquí concluímos esta conversación 
con el Tte. Coronel Koeck, donde he- 
mos de admitir que nos hubiera gus- 
tado conocer sus opiniones de forma 
más concreta, tal y como las presentó 
en el transcurso de una reciente con- 
versación de pilotos de caza celebra- 
da en Londres donde, según aparece 
en el número de enero de la prestigio- 
sa revista Air Forces Monthly, decla- 
raba que los pilotos de su unidad, 
despues de cinco años volando el 
Mig-29, han encontrado a este avión 
poco fiable, escaso de potencia y au- 
tonomía, ineficaz en combate aéreo a 
distancias medias, y con el que la na- 
vegación es casi imposible. No se 
puede ser más explícito 


José Terol 
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EEN, Modernización del T-10 


L 23 de agosto de 1954 hacía su primer vuelo el prototipo de lo que un año 
más tarde sería el C-130 “Hércules” de la compañía norteamericana 
Lockheed. Desde entonces ha sido la espina dorsal de la Aviación de 
Transporte en numerosas Fuerzas Aéreas y avión emblemático de la aeronáutica militar. La 
flexibilidad del diseño de la plataforma aérea ha permitido el desarrollo de una gran variedad de 
versiones para acometer muy diversas misiones operativas desde las genuinas del transporte 
militar a las de fuego directo de precisión sobre posiciones enemigas en condiciones nocturnas y 
“todo tiempo”. En tiempos de paz, la polivalencia de la plataforma le hace ideal para ser 
utilizado en misiones de apoyo si la necesidad lo aconseja; la silueta del C-130 se ha hecho 
popular cuando ha sido necesario enviar socorros y ayuda con rapidez y precisión a cualquier 
punto del planeta haciendo uso de estas características típicas del poder aeroespacial. 

















En el Ejército del Atre, el T-10 está próximo a cumplir su 25 aniversario, desde entonces es evi- 
dente que los escenarios sobre los que debe operar han sufrido un gran cambio. En situaciones 
como estas las alternativas a considerar pasan, básicamente, por la adquisición de un sistema de 
armas de nueva generación o por someter a los existentes, si es posible, a un programa de mo- 
dernización. En el caso del C-130 confluyen dos hechos: por un lado, hoy por hoy, no existe una 
alternativa que pueda llevar a cabo las misiones del viejo Hércules y, por otro lado, la flexibili- 
dad del diseño de la plataforma aérea, hace viable acometer un programa de modernización. 





Premisa básica para modernizar un sistema de armas es el estado de su célula, sistemas gene- 
rales y motores, Este análisis previo nos indicará si disponemos de suficiente potencial para ope- 
rar el sistema durante el periodo de tiempo que se determine bajo los nuevos requisitos de misión 
establecidos. En el caso de los T-10, este análisis dio resultados satisfactorios y permite pasar a 
una segunda fase que consiste en la selección de otros subsistemas (aviónica, guerra electrónica, 
etc.) necesarios para llevar a cabo el requisito de misión. De forma paralela ha de establecerse 
un programa de Apoyo Logístico Integrado que asegure el soporte de la nueva configuración. 





De esta forma, el Ejército del Aire ha empezado con ilusión un programa de modernización de 
sus veteranos Hércules que, además, creemos pionero en la aviación militar. Con el fin de dar a 
sus lectores una visión general de los retos y metas de este programa, Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica ha preparado este dossier reuniendo a un grupo de profesionales directamente invo- 
lucrados en el mismo, Los autores y artículos son: 








— “Modernización de los 10. ¿Por qué?”, del Coronel de Aviación José M. Poblador: 





- “Una aproximación operativa", de Antonio de la Cruz Puente, Teniente Coronel de Aviación. 


— “Avión prototipo. La modernización del T-10, una realidad”, del Comandante Ingeniero 
Aeronáutico Francisco Pérez Escolano. 


— “Apoyo logístico”, de José Luís García Sierra, Comandante Ingeniero Aeronáutico. 
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“Al Cte. Richard y Cap. Ferrús 
que me enseñaron a volarlo” 


E está muy próximo a cumplir el 25* aniversario 
de la adquisición del primer Hércules español, 
figurando su existencia en más de la cuarta 
parte de la Historia de la Aviación española y mun- 
- dial. Esto puede considerarse no sólo un hecho re- 
- levante, sino totalmente insólito, sobre todo tenien- 
do en cuenta que el Ejército del Aire, al igual que 
otras Fuerzas Aéreas, cuenta entre sus planes el 
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propósito de mantenerlos operativos hasta el 2.015. 

El C-130/T-10, es pieza fundamental en toda Avia- 
ción de Transporte del mundo y su versatilidad es tal, 
que ha sido empleado en las misiones más variadas 
e inverosímiles, tanto de paz como de guerra, que 
sólo ha tenido como límite la propia imaginación. 
Avión militar, está concebido “por y para la guerra”, 
no nos engañemos, pero su polivalencia es tal, que 
afortunadamente ha podido ser utilizado continua- 
mente en todas aquellas ocasiones donde la miseria, 
desgracia, infortunio e injusticia han recabado su pre- | 
sencia. Durante largos años, ha sido un impecable 
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"Embajador de España” en el mundo entero, y con 
simple añadir de escarapelas, ha actuado como re- 
presentante de organizaciones del nivel de Nacio- 
nes Unidas o Cruz Roja. 

El 312 Escuadrón es uno de los designados como 
de Fuerzas de Reacción de la OTAN, formando par- 
te de un inventario de escuadrones élite en el mundo 
occidental y único en su especialidad en las “Rapid 
Reaction Forces” (RRF). En los “Planes de Refuerzo 
. de SACEUR” el mencionado escuadrón tiene con- 
templada su actuación en varios de ellos. El 311 Es- 
cuadrón junto con las unidades disponibles del 312, 


La modernización de los T-10 
es fruto de una reiterada 
e imperiosa necesidad. 


serían la base en que descansaría el despliegue de 


nuestros escuadrones de Defensa y Ataque tanto de 
Fuerzas Aéreas de Reacción OTAN Inmediata como 
Rápida. (IRF) y (RAP). 

El Ejército del Aire ha querido completar este buen 
hacer de los Hércules con una nueva inyección de 
vitalidad que le permita agotar su vida operativa pla- 
neada, de una manera tan eficaz y digna como la ha 
mantenido hasta hoy día. A pesar de que su “elefan- 
tado” cuerpo y sus motores se encuentra en perfecto 
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estado debido a una buena utilización y magnifico | 
mantenimiento, las nuevas técnicas, especialmente 
las relacionadas con aviónica, han sufrido unas mo- 


dificaciones tan importantes, que han dictaminado la 
necesidad de incorporar a los viejos Hércules, me- 
dios tales que les faciliten cumplir las cada vez más 
complicadas misiones venideras con exactitud y efi- 
cacia. | | 

La contratación del programa ha sido con Cons- 
trucciones Aeronáuticas S.A., la cual ha subcontrata- 


do la modernización del prototipo con Lockheed Mar- 
tin Aircraft Services, Allied Signal y Armour of Ameri- 
ca . Los once restantes serán modificados en la | 


factoría de CASA de tal manera que nunca haya 
más de dos aviones en proceso, y que de estos sólo 


uno puede ser cisterna, al objeto de minimizar la inci- 








dencia en la operatividad de la unidad sometida con- 


tinuamente a gran demanda. Importante reto para 


CASA en la que se tiene depositada toda la confian- 


za esperando que la consecución del programa 
constituya todo un éxito, 

Los fines del programa de modernización de nues- 
tros T.10 son en términos generales los siguientes: 

- Incrementar la disponibilidad/homogeneidad. 

- Aumentar la precisión/confidencialidad. 

- Proporcionar una razonable autoprotección. 


LOS TIEMPOS DIFÍCILES 


A mala fortuna de la casualidad han hecho coin- . 


cidir la necesidad imperiosa de modernizar nues- 
tros T-10 con la más “tremenda época de vacas fla- 
cas presupuestarias” y por si esto fuera poco con 
tiempos en los que la técnica está tan avanzada que 
las modernas aeronaves sean portadoras de hard- 
ware y software de tan elevado precio 


La reducción del Presupuesto de Defensa a valo- | 


res cercanos al 1,1 del PIB, de los más bajos de Eu- 
ropa, ha incidido lógicamente en el Ejército de Aire. 
En tiempos de tan drásticos recortes es cuando el 
valor de lo disponible, alcanza sus más elevadas co- 


tas, por lo que las adquisiciones deben estar estudia- 


das, meditadas y perfectamente justificadas hasta el 
gasto de la última peseta, con el fin de lograr la ma- 
yor eficacia al menor costo 
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Este artículo tratará de justificar el por qué de cada 
una de las modificaciones hoy en proceso, basándo- 
se en la necesidad perentoria dictaminada por la ex- 
periencia en las misiones efectuadas, extrapolando 
las previsibles a realizar en el futuro | 

La modificación-modernización de los T-10, abarca 
las siguientes grandes áreas: 


- Estandarización de la flota. Alas y APU. 

- Estandarización de la flota. Navegación y Comu- 
nicaciones. 

- Autoprotección. 


ESTANDARIZACIÓN: ALAS Y APU 


A finalidad de la estandarización es conseguir que 
todos los aviones de la flota estén idénticamente 
dispuestos para ser programados para cualquier tipo 


La estandarización 

de la estructura 

es uno de los objetivos 
del programa 

de modernización. 





de misión, evitando así un desequilibrio en su em- 
pleo que repercutiría negativamente en la programa- 
ción del mantenimiento, en la carga de horas al final 


de la vida activa y en la calidad de estas horas pues- . 


to que se emplearían los más antiguos en misiones 
más penosas como las de instrucción, mientras los 
más modernos serían utilizados en vuelos logísticos 


de larga duración y por tanto con menos ciclos 


Esta situación es debida a que los 12 T-10 se han 
adquirido en 3 momentos diferentes y por tanto han 
sido provistos con diferentes dd po np cada 
vez más avanzadas. 

En la modificación, se sustituirá a 2 aviones las 
secciones externas de las alas, reduciendo así las 
inspecciones estructurales y de acuerdo con el ma- 
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nual Lóckhedd TM 382 C-2-1 por lo que la flota que- 


dará, en este aspecto homogénea. En cuanto a los 


antiguos GTC/.ATM, de bajas características y que 
todavía están instalados en 3 de los aviones, serán a 


su vez sustituidos por los modernos APU 180 LE, co- 


mún al resto de los aviones. 


ESTANDARIZACIÓN: NAVEGACIÓN 
Y COMUNICACIONES 


XPERIENCIAS constatadas en la antigua SWA, 


hoy Namibia , así como los estrechos corredores 


autorizados en las primeras misiones en la antigua 
Yugoslavia y la precisión requerida en la navegación 
en el conflicto del Golfo, han determinado que la ca- 
pacidad de navegación de los T-10, especialmente 
en territorios en los que las ayudas a la navegación 


no están debidamente calibradas o son escasas, no 





se encuentra a la altura de la precisión requerida en 
la complejidad de la misión; y lo más importante, esta 
falta de precisión no puede servir de excusa para una 
posible acción hostil al no ser capaz de seguir exac- 
tamente un estrecho corredor previamente acordado 

Esto unido a la precisión necesaria para el lanza- 
miento de paracaidistas tanto masiva como tipo co- 
mando, así como el lanzamiento de cargas (como el 
que se estaba planeando en la Región de los Gran- 
des Lagos de Africa) ha obligado a incorporar a toda 








la flota por igual de sistemas de navegación moder- 
nos, precisos y fiables, capaces de ofrecer a la tripu- 
lación la confianza necesaria en la exactitud de la tra- 
yectoria, para poder centrar su atención en otros pro- | 


blemas o pin a de las complejas misiones 
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La cabina sufrirá una profunda modificación para incorporar el sistema integrado de control y gestión de vuelo. 


Los funciones de SAR, necesitan una gran preci- 
sión en la navegación y son un factor más deman- 
dante de equipos de navegación de más avanzada 
- tecnología 
Todos los aviones contaran con: 

+ Sistemas Integrado de Control y Gestión de vue- 
lo (SICGV). 

+ Conjunto de hardware y software necesario pa- 
ra: 

- Control y Presentación del Sistema 

- Preparación de la Misión: carga de datos y recu- 
peración post-vuelo 

- Gestión de vuelo (conducción, cálculo de actua- 
ciones en despegue y aterrizaje, gestión de combus- 
 tible, SAR, computo de punto de lanzamiento etc). 

- Navegación (gestión de subsistemas, navegación 
integrada). 

- Control y Gestión de comunicaciones, radionave- 
gación y radar. 

- Presentación de instrumentos de vuelo 

- Capacidad de crecimiento futuro. 





SISTEMAS DE NAVEGACIÓN 


ESTIONADOS todos por el SICGV comprenderá 
por igual en toda la flota, los siguientes equipos 


por avión: 

2 TACAN ARN-118 

2 ADF AN/ARN-149 

2 VOR-ILS AN/ARN-147 

2 Equipos dual INS/GPS Litton-100G-embebed. 
(Precisión en navegación: pocos metros) 

1 Radar meteorológico/cartográfico. 

5 Monitores de cristal líquido que mejorarán la er- 
gonometría del sistema integrado 

Especial mención merece el |IFF/SIF. En el conflic- 
to del Golfo, al no disponer nuestros T-10 del modo 4 
y contar con equipo único, la atención de la tripula- 
ción se concentraba, quizás excesivamente requeri- 
do por las circunstancias, en cambiar el código SiF 
cada 15 minutos, siguiendo escrupulosamente las 
instrucciones recibidas en el briefing pre-vuelo de In- 
teligencia, temiendo más el fallo del único equipo 
existente que el de parada de un motor, debido al 
seguimiento e identificación continuos efectuados 


por los AWACS para la calificación de “fuerzas pro- | 


pias” 

En el futuro, además del equipo existente, se dota- 
rá a todos los aviones con un nuevo |FF/SIF capaz 
de actuar en modos 1, 2, 3/A, 4 y C y factible de in- 
corporar en un futuro el modo $. Esto evitará a las 
tripulaciones la excesiva preocupación y control por 
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y | la identificación proporcionada por un sistema anti- 
guo que en el futuro actuaría de reserva, pudiendo 


así trasladar su atención, una vez más, a otros as- 
pectos de la misión 


- Todos los instrumentos y equipos obsoletos e in- | 
necesarios serán desmontados de los aviones por 


completo 


SISTEMAS DE COMUNICACIÓN 


AS tripulaciones de los T-10 muestran, sin excep- 
-ALción, especial agradecimiento a las estaciones 

JOTA, VIGÍA y GAMO, que las 24 horas del día se 
encuentran dispuestas a establecer contacto radio 
HF en cualquier lugar del mundo donde se encuen- 
tren los aviones. Este contacto es vital sobre todo 
cuando, por la naturaleza de la misión, se está des- 
plazado en lugares donde las comunicaciones son di- 


fíciles o imposibles, e igualmente cuando la aeronave 


¡está en pleno vuelo | | 
Estas tripulaciones pueden ser radio itegradas a 


través de las mencionadas estaciones con la red MW 


o telefónica, lo que equivale a estar en contacto posi- 
tivo con su base o, si se requiere, con cualquier esca- 
lón de la cadena de mando. La comunicación ha per- 
' mitido en incontables ocasiones resolver problemas 
de mantenimiento, logísticos y operativos, mediante 
las oportunas consultas o, en su caso, solicitar los 
necesarios permisos para cambios en las órdenes re- 
cibidas, acomodándose a las circunstancias en algu- 
nos casos cambiantes y en no pocos totalmente im- 
predecibles | 


Recíprocamente, para el Jefe de la Unidad o cual- 


quiera de la cadena de mando, el sistema proporcio- 
na en tiempo real, seguimiento exacto de los porme- 
nores de la misión y control absoluto sobre la misma. 


Desafortunadamente estas comunicaciones son to- 


talmente abiertas y capaces de ser recogidas mun- 
dialmente y, como es lógico, en algunos casos cons- 
tituye un auténtico condicionante. Otro inconveniente 
de los antiguos equipos HF es la “fritura” que se es- 
cucha continuamente y que en los vuelos transoceá- 
nicos de larga duración puede extenderse a 12 horas 
ininterrumpidas afectando sensiblemente en la fatiga 
y atención de la tripulación 

Ambos problemas han sido resueltos con la instala- 
ción de 2 equipos HF por avión con modo SELCAL y 
secrafonía. Las comunicaciones. se complementan 
con 2 equipos VHF y 2 de UHF, también estos últi- 
mos con capacidad de secrafonía 


SISTEMAS DE AUTOPROTECCIÓN 


'N numerosas ocasiones los T-10 se han visto en- 
, vueltos en conflictos de otros países, llevando a 
ellos ayuda humanitaria, efectuando evacuaciones 
de su población en peligro o tomando claramente po- 
sición | por uno de los bandos como en la Guerra del 
Golfo. En algunas de estas ocasiones y a pesar de 
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que los vuelos se han iorimadol con las autoriza- 
ciones pertinentes, se han efectuado en países del 
tercer mundo en los que con frecuencia las órdenes 
gubernamentales no llegan o no son atendidas por 
grupos incontrolados que operan sus armas indepen- 
dientemente 

Los momentos antes del aterrizaje y después del 
despegue son críticos, y a pesar de que se utilizan 
procedimientos paliativos cono son el vuelo a muy 
baja cota y alta velocidad, calculando el “corte de 
motores” en un punto tal que no se vuelvan a tocar y 
el tramo de baja velocidad previo al aterrizaje sea mí- 
nimo, o bien el vuelo a alta cota y aproximación rápi- 
da en espiral, lo cierto es que el “tramo de corta final” 
constituye una ocasión en que la vulnerabilidad es 
crítica. Los T-10 han sufrido esa experiencia y han si- 
do alcanzados por impactos. El autor de este artículo 
ha tenido ocasión de dialogar con “guerrilleros” de 16 
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El prototipo se da a! en las instalaciones de la compañía pEnpifias 
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a 18 años, según ellos especializados en disparar en 


corta final a las aeronaves “no deseadas”. A la pre- 
gunta de qué medios disponían para distinguir aero- 
naves "deseadas o no” la contestación ha sido tan 
llena de imprecisiones y ambigúedades que las res- 
puestas “aterraban”; además, con frecuencia las ór- 
denes de estas actuaciones irresponsables venían 
dadas por “mandos” de semejante edad y cultura 
Los aviones, tras su modernización, estarán prote- 
gidos con blindajes en cabina y convertidor de oxíge- 
no (puntos vitales del avión) proporcionando en es- 
tas zonas protección de grado 98. Esta medida no 
sólo servirá para la protección propiamente dicha, 
sino que evitará la preocupación excesiva de las tri- 
pulaciones en momentos críticos del vuelo 
Finalmente, y con objeto de alertar a la tripulación 
de un ataque de misil, en particular de misiles pasi- 
vos |R de corto alcance, con tiempo suficiente para 








artin en Ontario (California). 
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permitir la contramedida o maniobra eficaz, se insta- 
larán alertadores de misiles capaces de actuar en to- 
do tiempo y con cobertura espacial. Así mismo inte- 
grados con el alertador de misiles se instalarán lan- 
zadores de chaff y bengalas. El sistema estará 
integrado con el alertador a través de una unidad de 
control con capacidad para la programación de se- 
cuencias así como de llevarlas a cabo de modo ma- 
nual, semiautomático y automático. 


ENTRENADOR 


OS equipos descritos cambian totalmente la ins- 
trumentación y por tanto requieren un entrena- 
miento por parte de las tripulaciones. En el compro- 
miso de mayor eficacia al mínimo precio, se ha opta- 
do por la adquisición de un “entrenador” que por una 
parte evite que el entrenamiento de los nuevos siste- 
mas sea realizado a costa de horas reales de vuelo, 
y por otra reduzca considerablemente el altísimo pre- 
cio de adquisición de un simulador completo. Este 
entrenador puede calificarse como “simulador con 
prestaciones limitadas” y es estático; proporcionando 
enseñanza de la nueva disposición y funcionamiento 
del moderno equipamiento 
El cambio en cabina será de tal magnitud, que 
un viejo piloto de Hércules que no hubiese sido 
advertido de la modernización y que abordase la 
cabina de vuelo, pensaría inmediatamente que se 
había equivocado de avión y se había introducido 
en otro de última generación. Pues bien, en la se- 
gunda parte de su pensamiento, estaría bien acer- 
tado en su juicio. 


CONCLUSIONES 


OMO se ha visto la modernización de los T-10 
no se afronta aleatoriamente, sino que es fruto 
de una reiterada e imperiosa necesidad, debidamen- 
te constatada en los casi 25 años de experiencia en 
su utilización, y aún así efectuándose en las áreas 
absolutamente imprescindibles para evitar dispen- 
dios o lujos innecesarios 
Las tripulaciones de nuestros T-10 podrán olvidar- 
se de muchas de las preocupaciones sufridas ante- 
riormente y concentrar su actuación en otros porme- 
nores de la misión que la requieren en grado sumo, 
mejorando así la seguridad del vuelo y la eficacia de 
la operación. Así, y sólo así, cada vez que los me- 
dios den la noticia de un conflicto que nos atañe o de 
una desgracia o imperiosa necesidad en algún punto 
del planeta, la noticia, en breve tiempo, será seguida 
de otra en la que se anuncie que Hércules españo- 
les despegan para tomar parte en las misiones aten- 
didas por el Gobierno con respecto a ese contflicto- 
desastre y así, de una manera segura y eficaz, se- 
guir operando hasta cerrar con dignidad y broche de 
oro una prolongada y distinguida actuación en la His- 
toria de la Aviación Española. e 
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ANTONIO DE LA CRUZ PUE 
Teniente Coro! al € 
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EL DISEÑO INICIAL. LA EVOLUCIÓN 
DE UN CONCEPTO 


L desarrrollo del concepto de modernización se 
basa en los tres puntos fundamentales anterior- 
mente expuestos: 

-Incrementar la disponibilidad, aumentando el 
MTBF (Mean Time Between Failures), y simplificar el 
mantenimiento mediante la normalización de sistemas 
en la flota. 

-Aumentar la precisión y fiabilidad de los sistemas 
de navegación, y dar confidencialidad a las comunica- 
ciones. 

-Facilitar medios de Autoprotección para operación 
en áreas de amenaza media 

A estos condicionantes hay que añadir las limitacio- 
nes presupuestarias que a su vez imponen otra: Los 
sistemas y componentes a implantar, necesitan ser lo 
más avanzados posible para tener una vida útil en 
servicio acorde a la necesidad pa buscando a 
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la vez que el riesgo tecnológico que a veces tienen 
(que a su vez implica costes de desarrollo en tiempo y 
en dinero) sea el menor posible utilizando soluciones 
técnicas que hayan sido suficientemente probadas u 
ofrezcan una garantía total de correcto funcionamien- 
to a un coste aceptable 





Siguiendo estas líneas de acción generales conteni-- 


das en los Requisitos de Estado Mayor y uniendo ex- 
periencia, conocimientos e inquietudes de muchas y 
muy variadas personas en muy diferentes circunstan- 


cias, se elaboró un primer Pliego de Prescripciones 


Técnicas que ha sido revisado y actualizado reciente- 
mente, según se han ido perfeccionando los concep- 
tos básicos operativos sobre el Sistema Integrado de 
Gestión y Control de Vuelo (SICGV) y sus implicacio- 
nes en las áreas operativas tácticas y la aparición de 
soluciones técnicas más avanzadas en el mercado. 
Las incorporaciones a la célula simplifican y abara- 


(on el catarro quepan a Japon Laila 
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ten la simplificación de los canales logísticos. Las so- 


luciones adoptadas para el SICGV se basan siempre 


en el proceso digital de datos y su presentación infor- 
matizada. No hay realmente nada revolucionario, los 
sistemas EFIS llevan ya un cierto tiempo en el merca- 
do, su aplicación en aviones de transporte civil es 
muy común, y en cuanto a la adecuación de estos 
sistemas al entorno operacional de un C-130, sólo se 
han aplicado estas técnicas actualizadas de proceso 
de datos a problemas cuyas soluciones eran conoci- 
das aunque no utilizables de un modo practico dado 
el cálculo requerido, utilizándose habitualmente en al- 
gunos casos, soluciones aproximadas basadas en 
modelos gráficos, y en otros, calculadores analógicos 
del tipo MB2A o EB-4 (apodado el wizzwheel) | 
Evidentemente un SICGV en un T-10 debe ser algo 
mas complejo que el simple EFIS de un avión comer- 
cial, del cual no se espera que deba normalmente 
cambiar sus dl mer dd de rl sl bal en vuelo, 
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lance paracaidistas, vuele rutas de baja cota siguien- 
do tácticas de seguimiento del perfil del terreno, haga 


reabastecimiento en vuelo de otros aviones, realice | Y 
misiones SAR, o que pueda llegar a recibir archivos 


informáticos por radio y en vuelo, entre otras capaci- 


- dades actuales y futuras 


También se contempla la posibilidad de que el 


avión pueda ser volado en misiones logísticas norma- 


_ les por tan solo Piloto y Copiloto, por ello casi todos 


los sistemas son controlables desde estos puestos, 
no obstante, a pesar de la simplificación de tareas 


-que aparentemente tiene el Navegante con los nue- 


vos sistemas de navegación, la inclusión de nuevos 
sistemas de comunicaciones, de nuevos sistemas de 


defensa, y de un avanzado software táctico, hace 


que el puesto del Navegante adquiera una nueva y 
enriquecedora dimensión en este avión, y en las mi- 
siones donde deba desarrollar toda su potencialidad, 
este puesto sigue siendo de vital importancia para la 
misión. Es decir, hemos liberado parte del antiguo 


trabajo con técnicas modernas, pero se han creado 


nuevas y mas acuciantes demandas. En el balance 
final pensamos que el sistema será un cambio gratifi- 
cante para las tripulaciones, una vez asuman la nue- 
va concepción del sistema 

Además, otro objetivo a alcanzar es no limitar las 
posibilidades de crecimiento y adecuación futura del 
SICGV ya que aunque las necesidades actuales pa- 
recen ser conocidas, las posibilidades del nuevo con- 


cepto de SICGV están en la actualidad tan solo limi- 


tadas por la imaginación de sus actuales diseñado- 
res, y ha sido este principalmente uno de los puntos 
de mayor esfuerzo durante el desarrollo del progra- 


ma. Es decir, a diferencia de la instrumentación ana- 


lógica, en un sistema como el que se describe, todo 
esta programado desde uno o mas ordenadores, y 
esta programación podríamos decir que se divide en 
tres áreas funcionales diferentes: adquisición de da- 
tos y proceso de comandos, presentación y distribu- 
ción de la información y control de dispositivos 

Y de forma parecida a como ocurre en un ordena- 
dor doméstico, esta programación puede ser cambia- 
da por otra más avanzada cuando sea necesario re- 
sultando así un sistema extraordinariamente flexible. 
Además se ha buscado la redundancia de los siste- 
mas de tal manera que los componentes críticos es- 
tén al menos duplicados, y en algunos casos como 
es el de los MC (Mission Computer) la lógica conteni- 


da en su programación, les obliga a comportarse co- 


mo una unidad de tal manera que están permanente- 
mente actualizados a través de sus enlaces internos, 


para en el eventual fallo de uno, el otro asuma auto- 


máticamente y sin transición, la funcionalidad del pri- 
mero en el sistema 

Otro concepto que se asocia inmediatamente al an- 
terior es el de emulación. La emulación, o imitación 
del sistema es la posibilidad de simular el comporta- 
miento del SICGV, lo cual resulta de gran interés en 
dos so ad diferentes pero cm il importantes: 
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el entrenamiento y el plane- 
' | amiento de misión. De forma 
£N | análoga a como ocurre con - 
| los paquetes informáticos. 
comerciales, se puede com- 
patibilizar el uso de otros 
programas con la condición 
de que exista un protocolo. 
común de comunicación es- 
tablecido. Bajo esta sencilla 
idea, al protocolo de entrada 
y salida común, se enlazan 
el sistema de planeamiento 
en tierra o MPGS (Mission 
Planning Ground Station) las 
aplicaciones del SIPMA (Sis- 
tema de Planeamiento de 
Misiones Aereas), y el entre- 
nador/simulador. De esta 
forma se podrá planear, au- 





crafonía. 
tónomamente, misiones en cualquier lugar del mun- 


SIPMA, o cuando sea necesario, modificar estas so- 
bre la marcha en cualquier momento, y poder entre- 


ción esta misión en el mismo 

Como se advierte anteriormente el cambio en cabi- 
entrenador antes de volar el avión. Para eso, y a pe- 
cordar un viejo axioma de la informática: “lo que hace 
SICGV es que es un conjunto de hardware y software 


que funciona en un ordenador a bordo, reproducible 
en un ordenador o combinación de ordenadores co- 
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do, cargar en el SICGV misiones desarrolladas en el 


nar todas estas posibilidades de planeamiento de mi- 
sión en el entrenador/simulador “volando” a continua- | 


na es de tal magnitud que es muy conveniente que 
los futuros pilotos de Hércules, experimenten en un-- 
sar de las limitaciones presupuestarias, hay que re- 


un ordenador, lo reproduce otro”. Y la gran ventaja del 


Los slabalos de modernización tendrán una e mínima en la operatividad de la Unidad. - 
Sólo un avión cisterna estará inmovilizado. 





En cualquier lugar del mundo podrán establecer contacto radio vía HF con la instalación de dos equipos dotados de capacidad de : se- 


merciales en tierra. De esta manera se define la ca- 














racterística mas importante y a la vez necesaria del. 


entrenador; la reproducción exacta del SICGV. Es 
más, dada la intercomunicación de las CDU (Control 
Display Unit), la instrucción puede desarrollarse des- 
de cualquier puesto. El concepto es que un entrena- 
dor ya no debe ser la imagen de la plataforma, sino la 
de su software. 


¿QUÉ ES EL SICGV? 


L SICGV es un conjunto de hardware y software 
en el que se integran las funciones de la gestión 
del vuelo en todas sus áreas. El SICGV gestiona los 
datos presentados a la tripulación y las órdenes de 
esta al sistema. El hardware, es decir sus componen- 


es E o 





tes físicos básicos, son los ordenadores de adiós | 
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El prototipo (T10-3) se recibió en Lockheed-Martin el 3 de diciembre de 1 995. 


los controles del sistema, los sensores, y los siste- 
mas asociados. Se entiende por ordenadores de pro- 


ceso aquellos cuya función es la de procesar y repre- 


sentar a la tripulación la información adquirida por los 
sensores y sistemas asociados. Son ordenadores de 
proceso los AFCP (Automated Flight Control Proces- 
sor), DU (Display Unit), y MC (Mission Computer); los 
controles son las CDU (Control Display Unit), los 
DCP (Display Control Panel), los RSP (Reference Set 
Panel) los FDSS (Flight Director Selector Switch) y 
los RCP (Radar Control Panel) y la DTU (Data Trans- 


fer Unit). 


Son sensores adquiriendo datos para el sistema, 
los ADC (Air Data Computer), los IGE (Integrated 
GPS Embebbed) que además actúan como IRS 


> (Inertial Reference System) y son elementos multifun- 


L 





cionales importantísimos en el sistema ya que son la 
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fuente de información de actitud, rum- 
bo, e incluyen lo mejor de lo disponible 


grada con un GPS GEM 3A de última 
generación y modo P (la resolución es 
de unos pocos metros), y los sensores 
de radionavegación como VOR, TA- 
CAN, y ADF. 

Por último, son sistemas asociados 
aquellos que aunque controlados por el 
sistema no ejecutan tareas para el, aun- 
que sí se benefician de un control a tra- 
vés de el, como es el caso del radar o 
de los sistemas de comunicaciones. Por 
ejemplo la antena del radar se estabiliza 
por señales procedentes de los IRS pro- 
cesadas por los MC, y los sistemas de 
comunicaciones disponen de canaliza- 
ción de frecuencias gestionadas por el 
MC gracias a que estos canales usan 
memoria perteneciente a este MC. En el 
mismo orden de cosas, el |FF, a pesar 
de tener su página de acceso diferen- 
ciado, con su modo 4 y demás paráme- 
tros, es accesible en el modo 3 desde la 
misma página de acceso que una radio 
de VHF, ya que, se asocia muchas ve- 
ces el cambio de un control ATC, con el 
cambio de la frecuencia de VHF, y del 
código del modo 3, haciendo así la ope- 
ración mas rápida y flexible. 

Para entender el significado de lo an- 
terior es preciso entrar en alguna ima- 
gen de como funciona este sistema en 
un momento dado. El MC es el encar- 
gado de recibir datos procedentes de 
los sensores, procesarlos y determinar 
el camino que han de seguir posterior- 
mente. Así por ejemplo recibe la infor- 
mación procedente de los sensores, 
procesándola y enviándola a las DU, 
donde en su pantalla, se representa un gráfico con la 
reproducción de un horizonte artificial, y debajo, otra 
imagen también generada por ordenador donde se 
representa la posición horizontal del avión, su rum- 
bo, velocidad indicada, sobre el suelo, radiales de 
ayudas, y toda la información que han facilitado los 
sensores unos permanentemente como son los ADC 
o los IRS, y otros según la selección de los operado- 
res como son los sensores de radionavegación. A 
este gráfico se le denomina PFD (Primary Flight Dis- 
play), es decir los instrumentos básicos. Existe tam- 
bién una composición gráfica denominada SFD (Se- 
condary Flight Display) disponible para la represen- 
tación del radar y de datos de navegación en forma 
gráfica. 

Las DU son unos magníficos displays en color de 
6X8 pulgadas gestionados por su propio microproce- 
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actualmente para posicionamiento con 2 
una plataforma inercial girolasérica inte- 




















58) sador interno para la generación de ofáficos| contro- 


ladas en sus posibilidades de presentación por un pa- 


nel en cada puesto de trabajo denominado DGCP, y - 
son compatibles NVIS. Existen un total de cinco de . 


estas pantallas o DU a bordo, dos en cada puesto de 
Piloto y Copiloto, y una en el del Navegante. Ni que 


| decir tiene que la razón de que haya dos en los pues- 


tos del piloto y copiloto-es la redundancia y hay que 


puntualizar que por definicion en el sistema, el PFD | 


(los básicos), está siempre presente en una de las 
dos DU en cada puesto de Piloto y Copiloto, conmu- 
tándose automáticamente en caso de fallo de una de 
las que sirven a ese puesto de tripulación 


El Radar presenta un caso especial de control, ya | 


que cuenta para su funcionamiento con información 
procedente del MC, pero es controlado desde dos 


RCP conmutables, descargando así funciones de las 
CDU ya bastante saturadas permitiendo el control di- 


ferenciado desde el puesto del Navegante o desde el 
de Piloto y Copiloto 


Se podría decir que la CDU es el interlocutor más 


directo existente entre los operadores, Piloto, Copilo- 
to, Navegante, y el SICGV. La CDU es como un pe- 


-queño ordenador personal con su pantalla y teclado. 


En realidad es un terminal de datos conectado al MC. 


Cada operador dispone del suyo, y se comportan co- 


mo si fueran prácticamente independientes, permi- 
tiendo al mismo comunicarse con el sistema a través 
suya, dando órdenes o recibiendo información, simul- 


táneamente desde los tres puestos. Esta disposición - 
del sistema, permite el trabajo especializado de cada 


miembro de la tripulación sin interferencias ni restric- 


ciones operacionales, que demoren su acceso A | 


SICGV. 


La filosofía del software del SICGV es la de un pro- | 


grama multifuncional accesible como ya se ha dicho 
desde cualquiera de los tres terminales o CDU. Así, el 
ultimo comando insertado en alguna sub-rutina del 
programa es el considerado como válido por el 
SICGV para esa sub-rutina. Esta misma concepción 
del sistema permite la comprobación del dato inserta- 
do por otro miembro de la tripulación en cualquier mo- 
mento haciendo posible que el Comandante de Aero- 
nave pueda comprobar el trabajo del Navegante o su 
Copiloto, simplemente recabando la pantalla en cues- 
tión. El proceso inverso desde cualquier otro puesto 
es también posible. El objetivo es la comprobación 
cruzada de información, para facilitar la coordinación 
| de la tripulación, dando el máximo de transparencia al 
SICGV. De alguna manera, el SICGV puede decirse 
que casi constituye un intercomunicador ex la tripu- 
lación. 


EL SOFTWARE 


ERDADERAMENTE un T-10 vale para todo. La 
polivalencia es una consecuencia derivada de la 
flexibilidad de la plataforma. El software a implemen- 
tar necesita estar a la altura de estas expectativas, y 
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con necesidades específicas. Es decir, partiendo del 
software utilizado en el mercado para sistemas EFIS 
convencionales ha sido necesario desarrollar aplica- 


ciones para este SICGV, con un paquete de software 


especializado bajo la denominación de “táctico”. Este 


paquete cubre las áreas de vuelos a baja cota, lanza- 


mientos, reabastecimiento en vuelo, y SAR. 


El software satisface todas las necesidades de una 


tripulación en las misiones experimentadas por ahora 
en la Unidad. Permite la gestión canalizada y automa- 
tizada de frecuencias, la disponibilidad en memoria de 
bases de datos de un teatro de operaciones dado, 
cálculos de todo tipo, desde las tablas del avión, a ru- 


para empezar se dispone de aviones TK-10 cisternas | 





tas de perfil combinado. Incluso dispone de hora | 


exacta. Se han abordado problemas que han ido des- 
de la definición de las coordenadas usadas en las ruti- 
nas de navegación, fundamental para poder utilizar la 
precisión de los nuevos sistemas en todas las aplica- 


ciones, a modos específicos de calculo de CARP: 


(Computed Air Release Point, Punto de Suelta en 
Lanzamientos), con opciones de guiado de precisión, 
cálculo de esperas en Reabastecimiento con sus mo- 
dos específicos de conducción que permiten el control 
exacto del piloto automático en la espera, y una larga 
relación de funciones, que aquellos que estudien la 
orden técnica tendrán ocasión de disfrutar en su totali- 
dad, aunque muchos de estos problemas ya sean co- 








nocidos por ser el SICGV reflejo informático del actual 


MBO (Manual Básico de Operaciones) 


Para su definicion se han invertido muchas horas 


de trabajo por parte de la COMSE (Comisión de Se- 
guimiento del Programa de Modernización) y del per- 
sonal de la empresa contratista. Este paquete infor- 
mático es idéntico para todos los aviones por razones 
de simplicidad y normalización, y como todo software, 


está, y estará, sujeto a revisión permanente. Tan solo 


cuando se tenga experiencia practica en la utilización 
del sistema, se tendrá una idea exacta de sus capaci- 
dades y posibilidades reales, que el autor estima, es- 
tarán por encima de las expectativas 


COMUNICACIONES 





ON las comunicaciones grandes beneficiarias del 


SIGCV, ya que por ejemplo, en el caso del VHF, 
dispondrá de canalización especifica en memoria, la 
cual, no radica en el equipo sino en su controlador, el 
MC. De forma análoga es la gestión del UHF, dotado 
de HAVE QUICK, y secrafonía, totalmente normaliza- 
da y totalmente interoperable con otras plataformas 
del EA y de la Alianza Atlantica 


Mención aparte merecen las comunicaciones en 


HF, las cuales han recibido una muy necesaria actua- 
lización dotando a estos imprescindibles equipos de 


comunicaciones de largo alcance, de secrafonía, sel- | 


cal, canalización de frecuencias, y como opción de 
crecimiento para un futuro muy próximo, transmisión 
parar de datos a alta velocidad. La er de 
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los nuevos equipos permitirá la definicion de planes 
de comunicaciones específicos para una misión, 
transmisión de órdenes con adecuados márgenes de 
confidencialidad, incluso la posibilidad de la transmi- 
sión de un archivo informático, haciendo muy difícil la 
interceptación de los mensajes. El tratamiento y ac- 
tualización de las tablas de canales de cualquier 
equipo como archivos informáticos será posible des- 
de el MPGS, generándose archivos que podrán car- 
garse directamente al sistema desde la DTU. La in- 
troducción manual de frecuencias de cualquier equi- 
po es siempre posible desde la CDU. Evidentemente, 


> | 
el T-10. 


las estaciones en tierra anteriormente mencionadas, 
deberán estar adecuadamente equipadas para que el 
sistema de comunicaciones resulte coherente con lo 
expuesto 


BLINDAJE Y AUTOPROTECCIÓN 


N cierta ocasión (Abril de 1995) durante el puente 

aéreo a Sarajevo, un proyectil de 12.7 mm, pa- 
sando limpiamente por encima de las piernas y por 
debajo de los brazos del primer piloto de un IL-76 fle- 
tado por Naciones Unidas, fue a impactar contra el 
conjunto de control de gases en el pedestal central. 
Esto no ocurrirá en nuestros T-10, ya que una plan- 
cha del blindaje modular cerámico detendría el pro- 
yectil. Este blindaje se monta fácilmente no siendo 
necesaria su instalación permanente, pudiendo cam- 
biarse la plancha afectada, caso de resultar dañada 
en cuestión de minutos 
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La incorporación del sistema integrado de gestión y control de vuelo modificará profundamente la 
cabina 


Además de los efectos real y psicológico, el blinda- 
je tiene otro efecto beneficioso. Los elementos susti- 
tuidos por los equipos que integran el SICGV pesa- 
ban mas que los nuevos equipos, con lo que las pie- 
zas de blindaje fijas contribuyen al equilibrado del 
avión, sin restarle prestaciones de ningún tipo. 

Por otra parte el sistema de autoprotección en su 
conjunto Alertador/Dispensadores podrá ser ampliado 
cuando se estime oportuno, ya que dispone de “butf- 
fers” especiales dedicados, pudiendo actualizarse, y 
evolucionar en el futuro conforme a las nuevas necesi- 
dades, tanto en cuanto a los sensores como en los 

consumibles dispensa- 
. dos. Su software, inde- 
pendiente del SICGV, es 
extraordinariamente flexi- 
ble permitiendo esta ca- 
racterística adecuarlo fá- 
cilmente a las necesida- 
des operativas de cada 
misión según el tipo de 
amenaza existente y a los 
posibles cambios de con- 
figuracion de los senso- 
res y caracteristicas de 
los consumibles. 


CONCLUSIONES 


UNQUE de concep- 
ción nueva el SICGV 
mantiene la división de 
trabajo y funciones que 
han sido características 
siempre en las tripulacio- 
nes de T-10, aumentando 
sus capacidades funcio- 
nales operativas. Aparen- 
temente la carga de tra- 
bajo ha disminuido en 
áreas tradicionales como la navegación, o las comuni- 
caciones convencionales, sin embargo se han poten- 
ciado áreas como la gestión de vuelo, creándose otras 
nuevas como la autoprotección o la secrafonía y futu- 
ras como la transmisión de datos con lo que la carga 
de trabajo para la tripulación resulta similar a la del an- 
terior sistema, aunque el entorno operacional sea mu- 
cho mas agradable y gratificante 
El T-10 se beneficia de nuevos elementos de entre- 
namiento y planeamiento cuya evolución en el futuro 
próximo será muy positiva en todos los órdenes, au- 
mentando indirectamente la eficacia del sistema en ge- 
neral. Las tripulaciones marcaran con el uso la evolu- 
ción del SICGV, indicando nuevas aplicaciones, perfec- 
cionando procedimientos y limando con sus 
sugerencias, imperfecciones en las aplicaciones del 
SICGV. Serán ellos los que tengan la ultima palabra so- 
bre la eficacia de este nuevo sistema de armas que es 
el T-10 modemizado. = 
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Avión prototipo. 
La modernización del 
1-10, una realidad 


FRANCISCO PÉREZ ESCOLANO 
Comandante Ingeniero Aeronáutico 





aquellos que de una forma u otra han tenido la 
fortuna de estar involucrados y participar en el 
Programa de Modernización de los aviones T-10 del 
Ejército del Aire, tanto por lo que representa el avión 
| en si, no insistiré en ello, como por el reto profesional 
que supone empezar, llevar adelante y culminar con 
éxito un Programa que pretende obtener “el mejor Hér- 
cules C-130H del mundo” desde el punto de vista ope- 
rativo y logístico. El avión prototipo simboliza la con- 
versión en realidad de todas aquellas ideas y deseos 
que, con mayor o menor acierto, quedaron un día plas- 
mados en papel 
Pero empecemos por el principio. El Programa de 
Modernización del T-10, al que en adelante nos referi- 
remos como la Modernización o Programa, contempla 
que el primer avión, el prototipo, se modifique y se vali- 
de posteriormente dicha modificación en las instalacio- 
nes que la compañía Lockheed-Martin posee en la ciu- 
dad de Ontario, California, en lo que podríamos llamar 
fase de desarrollo. El resto de la flota T-10, once avio- 
nes, se modificarán por la empresa CASA en su facto- 
ría de Getafe, fase de producción 


I EBO decir, y creo estar en lo cierto, que para 
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Once aviones T-10 serán modificados por la empresa española CASA en su factoría de Getafe. 
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El SIL 

(Systems Integration Lad) 
ermite validar el diseño 

e los sistemas integrados 
de aviónica. 





Como avión prototipo era lógico elegir aquel al que 
le afectasen todas las áreas de las que se componen 
la Modernización: 

—Actualización de acuerdo con las nuevas tecnologí- | 
as y en toda la flota de los Sistemas de Aviónica: Co- 
municaciones (VHF en aviones T.10-2, -3 y -4, UHF y 
HF, incluyendo estos dos últimos sus respectivos cifra- 
dores que proporcionan capacidad de comunicaciones 
seguras), Navegación (VOR/ILS, ADF e INS/GPS, con 
capacidad de posicionamiento preciso PPS), Radar de 
Navegación y Meteorológico, IFF con modo “4” y la in- 
corporación de un SICGV anteriormente descrito. 


cm 2 
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—Autoprotección: Sistema Alertador de Misiles, 
Chaff y Bengalas y Blindaje de Cabina. 

—Mejora del Sistema de Potencia Auxiliar en avio- 
nes T.10-2, -3 y -4 mediante la sustitución del antiguo 
GTC/ATM (Gas Turbine Compressor/Air Turbine Mo- 
tor) por un APU del mismo modelo que monta el resto 
de la flota. 

—Sustitución de Alas Exteriores en aviones T.10-2 y -4 

Debido a que el plazo de entrega de los kits de sus- 
titución de las alas exteriores imposibilitaba su dispo- 
nibilidad en el momento previsto de inicio de los traba- 
jos de Modernización, se descartaron los aviones 
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T.10-2 y T.10-4 y se eligió como 
avión prototipo el T.10-3, que se reci- 
bió en Lockheed-Martin/Ontario el día 
1 de diciembre de 1995 

La Modernización, y posterior vali- 
dación, del avión prototipo se puede 
dividir en dos grandes bloques, uno 
incluiría los trabajos relacionados di- 
rectamente con la modificación del 
avión, “sobre avión” podríamos decir, 
y otro los de Integración de los nue- 
vos Sistemas de Aviónica. 





MODIFICACIÓN DEL AVIÓN 
PROTOTIPO 


EAMOS a continuación las princi- 

pales fases en las que se estruc- 
tura la modificación del avión prototi- 
po: 
—Análisis de la Compatibilidad Elec- 
tromagnética (EMI/EMC). Durante la 
recepción del avión se le efectuó una 
primera prueba y medición Pre-Modi- 
ficación de su Compatibilidad Electro- 
magnética para comprobar que cum- 
plía con lo requerido en la especifica- 
ción MIL-STD-461. Los resultados de esta prueba 
servirán además para compararlos con los de la prue- 
ba y medición EMI/EMC Post-Modificación, por lo que 
si ahora, a pesar del Plan de Control EMC establecido 
durante la etapa de diseño, apareciese alguna discre- 
pancia sería imputable al proceso de modificación y 
en base a ello habría que corregirla. 

—Desmontajes. Del prototipo se han desmontado to- 
dos los LRU's objeto de la Modernización junto con to- 
do su cableado asociado. Esta fase se ha realizado 
por Sistemas y documentado minuciosamente para 
asegurar que se quitaba todo aquello que ya no ser- 





















Diagrama del Sistema Integrado de Control y Gestión de Vuelo (SICGV). 
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La defi nición 

de la configuración 

de cabina ha sido uno 
delos retos del programa. 


KK a _ 


vía, lo que aparte de eliminar peso al avión facilitará 
las futuras tareas de mantenimiento, y para actualizar | 
los diagramas de cableado post-modificación. 

Sustitución del GTC/ATM por el APU. Siguiendo el. 
desarrollo de ingeniería de la firma WAPCO, se ha ins- 
talado en el mismo sitio que ocupaba el GTC el APU 

que lleva el resto de la flota sin necesidad de realizar - 
modificaciones estructurales de importancia. | 

—Revisión Final del Diseño Mecánico y Eléctrico. En ¡Ñ 
las sucesivas reuniones mantenidas para la Revisión 
Final del Diseño, con la participación de todos los de- 
partamentos de Lockheed con responsabilidad en la 
modificación, CASA y el Ejército del Aire, se han fijado 
con detalle las modificaciones mecánicas y los esque- 
mas de las instalaciones eléctricas y de transferencia 
de señales que se han de incorporar al avión prototipo 
en base a la configuración aprobada del Sistema y a la 
distribución general de equipos. 

Para cuantificar de alguna forma la modificación del 
prototipo desde el punto de vista de la Ingeniería, pode- 
mos decir que el Diseño Mecánico y Eléctrico constará, 
una vez validada la Modernización, de unos 700 planos 

A destacar en esta fase el gran trabajo realizado en 
la definición de la configuración de cabina: panel prin- 





El panel principal 

de instrumentos tiene 

cuatro grandes huecos 

que corresponden | 
a ria PaRa | 





cipal de instrumentos, y puesto del navegante. La es- 





tructura del panel principal de instrumentos es nueva y 
concilia lo requerido por el Ejército del Aire con la posi- 
bilidad física de un panel que tiene cuatro grandes 
huecos correspondientes a las pantallas EFIS, una pri- 
maria que funciona como ADI y HSI y otra secundaria 


que puede funcionar como HS!, Mapa, Radar o Ma- 
pa/Radar en cada lado de piloto y copiloto, y poco ma- 


terial para soportar y transmitir esfuerzos. Gracias a la 
colaboración de todos y al buen hacer de los técnicos 


de estructuras y análisis de esfuerzos de Lockheed- 
Martin, se ha conseguido la distribución optima del pa- 


nel principal de instrumentos. 
Como puede observarse en la figura 1, los instru- 
mentos de emergencia, anemómetro, indicador de ac- 
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titud, y altímetro, se instalaran en un soporte en la par- | 
te central superior del panel principal. Si en un futuro 
se decide sustituir los actuales instrumentos de motor 





- por otros digitales, en el panel central habrá suficiente 


espacio para alojar los mencionados instrumentos de 
emergencia. 

-—Distribución y Análisis de Cargas Eléctricas. La ins-- 
talación de un gran numero de equipos de los que mu- | 
chos tienen distinta alimentación eléctrica de aquellos 
a los que sustituyen, de corriente alterna a continua de 
28 voltios principalmente, y otros son totalmente nue- 
vos, como los MC, CDU o EFIS, ha obligado a estu- 
diar con detalle y establecer cuidadosamente una nue- 
va Distribución de Cargas Eléctricas, donde se deter- 
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mina la barra de corriente del avión, Aislada, Esencial 
o principal de continua, Esencial o Principal de altera, 
a la que debe ir conectado cada equipo en relación 

con su importancia desde el punto de vista operativo, 
O la del sistema del que forma parte, y los posibles 
modos de fallo eléctrico del C-130 

Una vez aprobada la Distribución de Cargas, un 
análisis posterior de acuerdo con lo requerido en la 
especificación MIL-E-7016F, se encarga de verificar 
que para distintas condiciones de operación del avión 
no existe sobrecarga en ninguna de las barras eléctri- 
cas y que por tanto, el Sistema Eléctrico del T-10 so- 
porta los nuevos equipos y sistemas instalados con 
motivo de la Modernización. 
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—Modificación Mecánica y Eléctrica del Prototipo. De 
acuerdo con los planos aprobados en las Revisiones Ft- 
nales de Diseño. El seguimiento de los trabajos de modi- 
ficación del prototipo por parte del personal responsable 
del Taller, Ingeniería, Control de Calidad y Representan- 
tes en Planta de CASA y E. A., asegura que el trabajo se 


realiza de conformidad o, en caso contrario, se inicia la 


oportuna revisión de los planos en cuestión para corregir 
una discrepancia o mejorar una instalación. 

—Pruebas en Tierra y en Vuelo. Teniendo como docu- 
mentación aplicable los Protocolos de Prueba que han 
sido previamente aprobados por el Ejercito del Aire. 


INTEGRACIÓN DE LOS SISTEMAS DE AVIONICA. 
EL SIL (SYSTEMS INTEGRATION LABORATORY) 


ARALELAMENTE a la modificación del avión pro- 
totipo, se están llevando a cabo los trabajos de de- 
sarrollo del software especifico que posibilitará que los 
distintos Sistemas de Aviónica funcionen de una ma- 
nera integrada y con las capacidades definidas en el 
Programa de Modernización 
Para un sistema integrado complejo como el que 
nos ocupa, se hace necesario la fabricación de una he- 
rramienta que nos permita verificar, mediante unos 
Procedimientos de Prueba y aceptación previamente 
establecidos, que dicho sistema como conjunto de ca- 
da uno de los LRU's que lo componen más su softwa- 
re especifico, satisface los requisitos con los que ha si- 
do diseñado y la finalidad para la que ha sido construi- 
do. Téngase en cuenta que sin esta posibilidad de 
integración y comprobación previa de las característi- 
cas y funcionalidad del sistema, las primeras pruebas 
del mismo serian las estáticas en tierra que son a to- 
das luces insuficientes para prepararlo adecuadamen- 
te para las pruebas en vuelo posteriores. Al soporte fí- 
sico e informático con el que se comprueba inicialmen- 








te las características y funcionalidad del sistema 


integrado de aviónica definido en el Programa de Mo- 
dernización se le conoce como SIL (Systems Integra- 
tion Lab), y se desarrolla y construye por Lockheed- 
Martin en Ontario 

El SIL se configura no sólo como herramienta indis- 
pensable para la integración inicial del sistema, sino 
que al disponer de un entorno controlable puede ser 
usado para reproducir discrepancias surgidas en los 
vuelos de prueba y verificar previo al vuelo siguiente 
las correcciones efectuadas. 

Finalmente y para dar una idea más aproximada de 
la complejidad de la integración de todos los nuevos 
sistemas en el avión prototipo, se espera que el nú- 
mero de vuelos de prueba necesarios de este avión 
llegue a la veintena. Esto significa un considerable 
número de horas de vuelo, briefings pre y post vuelo y 
un impresionante número de grabaciones y análisis 
de parámetros con los consecuentes y posteriores 
ajustes y correcciones; todo ello conducente a lograr 
un Prototipo tan perfecto como necesario para la con- 
secución con éxito del Programa. E 
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JOSÉ LuiS GARCIA SIERRA 
Comandante Ingeniero Aeronáutico 





“A todos los que han participado en la 
Comisión de Seguimiento del Programa T.10” 


Más de veinte años llevan los Hércules españoles 
surcando los cielos, sirviendo al Pueblo Español 
cuando se le requiere y ayudando a la Comunidad 
Internacional allí donde le solicitan. 

“Te dotaremos de unas nuevas gafas, aclararemos 
tu garganta, mejoraremos tu audición, te pondre- 

mos en forma porque todavía te necesitamos. Toda- 
vía no hay nadie como tu, nadie que pueda susti- 
tuirte, que pueda hacer tan dignamente lo que tu 
hasta ahora has hecho. Te vamos a pedir que con- 
tinúes quince años mas volando con nosotros, pero 
no te preocupes porque vamos a rejuvenecerte, a 
cuidar de ti, a mantenerte siempre a punto para 
que sigas dando todo lo que tienes dentro de ti, y lo 
harás con modestia, con valentía, decidido, orgu- 
lloso como siempre lo has hecho”. 


OBJETIVOS DE APOYO LOGÍSTICO 


STAMOS de acuerdo con los grandes avances 

tecnológicos de los últimos años (sin ir mas le- 
jos cualquier ordenador personal comprado hace 
apenas cinco años hoy en día está obsoleto) y con 
que el poder adquisitivo y la calidad de vida de cual- 
quier familia española de hoy es muy superior que 
la de hace veinte años. Todo ello es fruto de la 
“evolución” de la humanidad, que en el mundo occi- 
dental ha sido muy significativa comparada con 
otras épocas. 

Si nos trasladamos al entorno de la aviación mili- 
tar y en particular al sistema de armas T.10, que se 
mantendrá en servicio hasta el periodo 2.010-2.015, 
se hace necesario su modernización para adecuarlo 
a las misiones que deberá de seguir realizando en 
los próximos años y siempre dentro de los recursos 
económicos asignados. Este reto supone dotarle de 
una mayor capacidad operativa: seguridad, confi- 
dencialidad, precisión, ergonomía y menor carga de 
trabajo de la tripulación. Desde el punto de vista lo- 
- gístico se deberán de alcanzar los siguientes objeti- 
vos: Homogeneizar la flota; Eliminar los sistemas 
obsoletos: mejor soportabilidad e integración; y Dis- 
 minuir la carga de trabajo de mantenimiento. 








204 





AN 


AGA 





LOS MEDIOS 


7 ATISFACER los requisitos para poder realizar la 

misión en el lugar determinado y durante el 
tiempo establecido” son los objetivos de un Programa. 
Para llevar a cabo estos cometidos es necesario: 

-Una Organización. La Oficina del Programa, forma- 
da por pilotos, intendentes e ingenieros con experien- 
cia en el Sistema de Armas, en Contratación y en Lo- 
gística, encabezada por el Jefe del Programa. 

-Una Planificación. Donde quedaran claramente de- 
terminados cada uno de los objetivos a alcanzar, la 
prioridad de cada uno de ellos, cuando se consiguen 
estos, si hubiese algún conflicto entre ellos y cual es 
el grado de satisfacción en la consecución de los mis- 
mos. El documento llamado Pliego de Prescripciones 
Técnicas (PPT) donde se especifica las acciones a 
realizar para satisfacer los requisitos operativos y lo- 
gísticos, siendo su Director Técnico el responsable de 
su cumplimiento. Dentro de un Programa puede ha- 
ber uno o varios PPT, que estarán condicionados por 
el entorno estratégico, como puede ser alcanzar la 
autosuficiencia nacional de apoyo logístico, optimizar 
el coste de ciclo de vida del sistema, la tecnología del 
momento, el apoyo a la industria nacional, la econo- 
mía del País, la adquisición de equipos comerciales 
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El cambio de configuración 
es muy profundo y obliga a un desarrollo 
del soporte (apoyo logístico integrado) específico. 


(Commercial Off The Shelf, COTS) etc.; y el presu- 
puesto disponible. 

-Unos Recursos Económicos. Los asignados para 
poder contratar el suministro necesario para alcanzar 
los objetivos del Programa. 

-Un Control. Que dentro del marco legal del Contra- 
to es realizado continuamente por la Comisión de Se- 
guimiento del Programa y los Responsables del Ase- 
guramiento de la Calidad hasta la entrada en Servicio 
y finalización del Plazo de Garantía. 

Esto es aplicable tanto a la adquisición de un nuevo 
Sistema de Armas como a la modificación de uno ya 
existente, éste último es el caso del Programa de Mo- 
dernización de los Aviones T.10. A continuación se 
describe el PPT y los criterios de apoyo logístico apli- 
cados para la modernización del Sistema de Armas 
T.10 y su transición a los canales logísticos del Ejérci- 
to del aire. 


OBJETO DE LA MODIFICACIÓN 


fin de conseguir los objetivos operativos y logísti- 

cos, con los recursos asignados al Programa, el 
objeto de la modificación se puede dividir en las si- 
guientes áreas: aviónica, estrcuctura, potencia auxi- 
liar, autoprotección, desarrollo de ingeniería, apoyo 
logístico integrado y consideraciones técnicas de eje- 
cución. En este articulo solo desarrollamos las tres úl- 
timas áreas: 





La modificación quedará documentada mediante los correspondientes planos y directivas de ingeniería. 
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Los GTC/ATM serán sustituidos por los modernos APU 180LE. 
DESARROLLO DE INGENIERÍA 


OMPRENDE la elaboración total hasta el último 

detalle de los documentos de ingeniería (planos, 
procesos, directivas, etc...) que permiten la ejecución 
física del trabajo de modificación. El desarrollo de in- 
geniería debe ser consistente con las normas y espe- 
cificaciones aplicables al diseño del avión, y en nin- 
gún caso deberán de representar una disminución de 


las características en cuanto a carga límite y carga úl- 


tima de diseño, ni presentar interferencias mecáni- 
cas, eléctricas o electromagnéticas con la estructura y 
el resto de los sistemas funcionales del avión.” 


APOYO LOGÍSTICO INTEGRADO 


A modificación produce un gran impacto en el Ci- 
clo de Vida del Sistema de Armas T.10, plantean- 
dose por un lado cómo van a ser apoyados los nue- 
vos sistemas y por otro el dar de baja en servicio los 
que se eliminan. Para ello debemos de tener en cuen- 


ta que: 1.- El Sistema de Armas T.10 esta en el se- 





gundo tramo de su Ciclo de Vida, su potencial es de 
quince años; 2.- Debemos mantener los conceptos de 
apoyo logístico actuales debido al gran peso específi- 
co de los sistemas no modificados; 3.- Los recursos 
económicos asignados serán distribuidos para optimi- 
zar el Coste del Ciclo de Vida del Sistema aseguran- 
do que se cumplen con los requisitos operativos y que 
es apoyado de forma eficaz; y 4.- Siempre que se 
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pueda, la selección de los nuevos equipos correspon- 
derá con equipos ya instalados en otros Sistemas de 
Armas del Ejército del Aire. 


PERSONAL Y ENTRENAMIENTO 


AS necesidades de personal serán cubiertas prin- 
cipalmente con los recursos existentes, es decir, 
serán las personas responsables de los sistemas que 
se eliminan los que se deberán de reciclar, mediante 
cursos, para capacitarlos en las nuevas necesidades 
logísticas 
El Plan de Entrenamiento tiene como objetivo el ca- 
pacitar a las tripulaciones y al personal de manteni- 
miento en las operaciones de los sistemas modifica- 
dos antes de la entrega del primer avión. Este Plan in- 
cluye: 1.- Curso de familiarización en los sistemas 
modificados; 2.- El entrenamiento de la tripulación en 
la operación de los nuevos equipos y sistemas insta- 
lados; y 3.- El entrenamiento de personal de manteni- 
miento en las tareas de mantenimiento preventivo y 
correctivo de primer y segundo escalón. Se dedicará 
especial atención a los cursos de los equipos de apo- 
yo adquiridos tanto para adecuar la configuración del 
software a la misión, como para el mantenimiento en 
Base 
También será objeto del Programa la adquisición de 
un Simulador/Entrenador que reproducirá el puesto 
del copiloto del avión T.10 modernizado y la simula- 
ción de su nuevo Sistema Integrado de Gestión y 
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Lockheed desarrollará las modificaciones necesarias al plan de 
mantenimiento que serán aprobadas por el Ejército del Aire. 
Control de Vuelo, que incluye el Piloto Automático/Di- 
rector de Vuelo, las Unidades de Control de Presen- 
tación (Control Display Unit, CDU) y el Sistema de 
- Presentación con las pantallas en color del Sistema 
Instrumental de Vuelo Electrónico (Electronic Flight 
Instrument System, EFIS), proporcionando la ade- 
cuada transición de las tripulaciones a la nueva confi- 
guración de cabina. 


MANTENIMIENTO 


ONTINUAR con los métodos planificados para 
mantener el Sistema de Armas antes de la modi- 
ficación, mejorando la capacidad de Diagnóstico Inte- 
grado de Averias (Built In Test, BIT) en aquellos siste- 
mas que se pueda disponer, fundamentalmente en la 
- aviónica 
Las modificaciones al Plan de Mantenimiento debe- 
rán de ser autorizadas y asumidas por Lockheed, fa- 
bricante del avión, que fundamentalmente consistirán 
en suprimir los sistemas/equipos desmontados e in- 
cluir los sistemas/equipos modernizados. Del estudio 
de los parámetros logísticos de los nuevos sistemas, 
de su integración en el avión y de los requisitos ope- 
rativos y logísticos para la flota de T.10 del Ejército 
del Aire, se pondrá al día el programa del manteni- 
miento preventivo 
El nuevo sistema de aviónica integrada contará con 
capacidad BIT, de forma que, sobre el avión, se po- 
drá comprobar el correcto funcionamiento de los 
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equipos que lo componen, en caso de averia, detec- 
tar y determinar exactamente que Unidad Sustituible 
en Línea (Line Replaceable Unit, LAU) ha fallado y 
posteriormente, una vez sustituida la LRU que fallo 
por otra en estado útil, comprobar que la discrepancia 
ha sido corregida. En el mantenimiento correctivo, 
fuera del avión, se utilizarán los bancos de prueba y 
aquellos métodos, que permitan aislar la unidad susti- 
tuible en taller (Shop Replaceable Unit, SRU) que 


presenta el fallo, sustituir dicho SRU por uno útil y 


volver a comprobar el perfecto funcionamiento del 
LRU reparado. 

La fiabilidad, mantenabilidad y capacidad de prue- 
bas de los equipos/sistemas sustituidos sera mayor 
que la de los eliminados. Para las dos primeras se 
asegurará el requisito mediante el análisis comparati- 
vo de los parámetros que las cuantifican, entre otros: 
El tiempo medio entre fallos (Mean Time Between 
Failures, MTBF), el tiempo medio entre acciones de 
mantenimiento (Mean Time Between Maintenance 
Actions, MTBMA), el tiempo del ciclo de reparación 
(Turn-Around Time, TAT) y las horas hombre de 
mantenimiento por hora de vuelo (Maintenance Man- 
hours per Flight Hour, MMH/FH). 





La capacidad de prueba de la aviónica integrada 


contará con tres modos de operación: 1.- El BIT de 


activación que efectúa automáticamente una compro- 
bación del estado del sistema cuando éste se activa; 
2.- El BIT iniciado de mantenimiento que incorpora 
una gran capacidad de autoprueba del sistema, para 
que una vez detectado un fallo funcional, el personal 
de mantenimiento pueda efectuar las pruebas nece- 
sarias, a través de cualquier CDU, para determinar el 
LRU que falló; 3.- El BIT continuo en operación que 


se activará automáticamente una vez finalizado el 


BIT de activación y no esté en uso el BIT iniciado. La 
probabilidad de detección de un fallo mediante el mo- 
do BIT será mayor del 95%. | 


Todos estos procesos serán controlados por el 


Computador de Misión (Mission Computer, MC) que 
tendrá la capacidad de: realizar una comprobación de 


su estado funcional mediante el BIT de activación, 


posteriormente controlar el bus de datos MIL-STD- 
1553B, llamar selectivamente a los LRU's y obtener 
los resultados individuales del BIT de activación. 
También podrá controlar el BIT iniciado, comprobar 
periódicamente cada LRU y recoger los resultados 
obtenidos en operación del BIT continuo. Los resulta- 
dos de las pruebas BIT podrán presentarse en cual- 
quier CDU, y almacenarse en memoria para su recu- 
peración por el personal de mantenimiento a través 


del Sistema de Transferencia de Datos. El MC. alma- 


cenará en memoria un historial de fallos del sistema 
incluyendo: LRU, tipo de fallo, cuando ocurrió y su 
frecuencia. 

Para conocer la configuración exacta de cada 
uno de los aviones de la flota, en función de los tra- 
bajos de ingeniería realizados por el contratista, se 
determinarán todos los “kits” de la modificación, 
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identificando los equipos, elementos estructurales, 
elementos de instalación (soportes, cableados, co- 
nectores, terminales etc.) y los elementos consumi- 
bles (tornillería, remaches, sellantes, pinturas, recu- 
brimientos protectores, etc.), así como las cantida- 
des necesarias para modificar cada uno de los 
aviones. El contratista será el responsable de pro- 
porcionar los equipos y herramientas especiales ne- 
cesarios para su instalación y comprobación en ca- 
da uno de los aviones. 


EQUIPO DE APOYO 


DQUISICION del equipo de apoyo para realizar 

las tareas de mantenimiento preventivo y correcti- 
vo en primer y segundo escalón de mantenimiento so- 
bre los nuevos equipos/sistemas, como son los ban- 
cos automáticos de pruebas (Automatic Test Equi- 
ment, ATE), el utillaje y la herramienta especifica. El 
contratista deberá demostrar la necesidad de adquirir 
estos equipos atendiendo a criterios de coste y opera- 
tividad. 

Se desarrollará y suministrará un banco automático 
de pruebas para segundo escalón de mantenimiento 
del Sistema Integrado de Control y Gestión de Vuelo 
(SICGV) con capacidad de comprobar el funciona- 
miento y poder aislar averías de los LRU's que lo 
compone. 

Para los equipos de apoyo adquiridos se establece- 
rá y definirán los requisitos de calibración mediante un 
adecuado Plan. 


- OTRAS DISCIPLINAS LOGÍSITICAS: 
- INSTALACIONES, ABASTECIMIENTO 
Y DOCUMENTACIÓN TÉCNICA 


ERAN aprovechadas las instalaciones ya existen- 
tes, en especial hangares de mantenimiento, talle- 
res y almacenes, y si fuera conveniente se reformarán 
en función de las necesidades 
Analizados los datos de fiabilidad, las tareas de 
mantenimiento asignadas al primer y segundo es- 
calón de mantenimiento, los plazos estimados de 
recuperación de LRU's, los factores operacionales 
de la flota del Ejército del Aire y los SRU's necesa- 
rios para reparación de LRU's en Base, y con los 
recursos económicos asignados al aprovisiona- 
' miento inicial, se confeccionará una lista de re- 
puesto inicial que garantice la soportabilidad de los 
nuevos sistemas y equipos instalados en el primer 
y segundo escalón de mantenimiento durante un 
periodo de dos años. Prioritariamente serán selec- 
cionados LRU's y posteriormente los SRU's de re- 
puesto. Serán facilitados por el contratista todos 
los datos de identificación y de gestión que permi- 
tan diferenciar los repuestos a suministrar así co- 
mo el control y la gestión centralizadas de los mis- 
mos. Los procesos de aprovisionamiento continua- 
do, embalaje, transporte y almacenamiento serán 
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los establecidos en el Ejército del Aire para esta 
clase de material | 

De la información generada en el desarrollo de in- 
geniería de la modificación y, con la autorización del 
fabricante del avión, se actualizarán los manuales 
del propio avión como son el Manual de Vuelo, el 
Manual de Mantenimiento y el Manual de Catálogo 
de Piezas, entre otros. Para cada uno de los LRU's 
que componen los nuevos equipos/sistemas y de su | 
Equipo de Apoyo se entregará la Documentación 
Técnica necesaria para su utilización y manteni- 
miento tanto de primer y de segundo como de tercer 
escalón, así como para la calibración del equipo de 
apoyo. 


CONSIDERACIONES TÉCNICAS DE EJECUCIÓN 


DOS los trabajos a efectuar en cada avión serán 
efectuados en un sólo desplazamiento a las insta- 
laciones del contratista. La secuencia de entrada será 
determinada por el Ejército del Aire. En cada una de 
las recepciones, se entregará la documentación de la 
modificación, un inventario completo del avión, el libro 
de peso y equilibrado actualizado, la ubicación de los ' 
nuevos equipos, la conexión de alimentación de los 
nuevos sistemas instalados, los equipos desmonta- 
dos debidamente empaquetados, así como el des- 
montaje de la instalación de los sistemas eliminados 
del avión. | 


CONCLUSIONES 


OS objetivos logísticos a alcanzar con el Progra- 
ma de Modernización de los aviones T.10 son; ho- 

mogeneizar la flota, eliminar los sistemas obsoletos 
para mejorar la soportabilidad, conseguir la integra- 
ción de los sistemas de comunicaciones y navega- 
ción, con los sistemas digitales de control de vuelo y 
con la sistema de planeamiento de misión, y disminuir 
la carga de trabajo de mantenimiento 

Las áreas objeto de la modificación son la aviónica, 
la estructura, la potencia auxiliar, la autoprotección y 
el apoyo logístico, realizándose un desarrollo de inge- 
niera y una completa identificación documentada de 
toda la modernización 

Para optimizar el Coste del Ciclo de Vida se selec- 
cionará, siempre que se pueda, equipos que estan 
operativos en otros Sistemas de Armas del Ejército 
del Aire, y/o de alta fiabilidad, buena mantenabilidad y 
con gran capacidad de pruebas basada en tecnología 
de Diagnóstico Integrado de Averías | 

El análisis de los datos logísticos permitirá: identi- 
ficar los cambios al programa de mantenimiento 
preventivo, obtener el orden de prioridad, por equi- 
pos, para alcanzar la capacidad de mantenimiento 
correctivo de primer y segundo escalón, y determi- 
nar el entrenamiento, el repuesto inicial, los cam- 
bios a la documentación técnica y el equipo de apo- | 
yo necesario. a 


| 
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EADA: visión de futuro 


ESTEBAN PASCUAL HERNANDO 
Comandante de Aviación 


ha 


ye 


A Escuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo (EADA) inicia su 
andadura como tal unidad el 12 
de enero de 1994 por resolución del 
Jefe de Estado Mayor del Aire, reso- 
lución en la que se definen las carac- 
terísticas y los cometidos principales 
que deberá realizar esta nueva unidad. 

Por supuesto, se aprovecha otra 
unidad, la Escuadrilla de Apoyo al 
Transporte Aéreo Militar (EATAM), 
que será la que sirva de origen para 
desarrollar los nuevos cometidos que 
se le asignan. 

En tan sólo dos años de funciona- 
miento, ya se han realizado las opor- 
tunas modificaciones a los cometidos 





210 


E 4 
p 


> "+: X o 
. O 
e 
A 'Y “ US fa 


PAR 


G 


9 De 


originales, en virtud de las necesida- 
des de adaptación a las nuevas cir- 
cunstancias y a los devenires de una 
modernización del Ejército del Aire y 
de las Fuerzas Armadas, en general. 

La misión de la EADA es la de 
apoyar al despliegue de las unidades 
aéreas, especialmente a las fuerzas 
de reacción (aire), proporcionando: 

—Seguridad y defensa terrestre. 

—Defensa SHORAD (defensa aé- 
rea cercana). 

—Protección NBQ (nuclear, bacte- 
riológica y química). 

—Apoyo al Transporte Aéreo Mili- 
tar. 

De su misión se deducen dos ideas 





o conceptos fundamentales, a través 
de los cuales se materializará dicho 


apoyo, por una parte la seguridad y 


defensa terrestre desde tres ángulos 
diferentes: 

—Terrestre: contrarrestar todo ti- 
po de acción ofensiva sobre aerona- 
ves en aquellas misiones que lo re- 
quieran y contra los escuadrones en 


las bases de despliegue, en cualquier 


circunstancia. 

—Aéreo: defensa aérea próxima 
sobre puntos vitales y en las bases de 
despliegue, de amenazas aéreas a ba- 


ja y muy baja cota. 


—NBO: evaluación, detección, 
control y descontaminación de las tri- 
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pulaciones, personal de tierra y mate- 
rial que opera en las bases de desplie- 
gue. 

Y en segundo lugar, el apoyo al 
Transporte Aéreo Militar, también 
desde dos ángulos diferentes: 

—Apoyar los planes de instruc- 
ción de las fuerzas aéreas de trans- 
porte con la confección y prepara- 
ción de las cargas lanzables y para- 
caidistas, así como el control, por 
parte de los equipos de control de 
combate, de los movimientos aéreos 
en zonas semipreparadas o no prepa- 
radas para la consecución de dichos 
lanzamientos. 

—Apoyar los despliegues aéreos 


A 
ANSIA IA 
» 


E 


rápidos con terminales de carga y 
descarga capaces de actuar autóno- 
mamente y de efectuar recepciones y 
envíos en cualquier condición, 

Para poder atender a estos cometi- 
dos, no cabe duda de que se necesita 
personal especializado y con gran de- 
RS NS O 
que integra esta unidad es profesional 
y se prepara para poder alcanzar el 
mayor grado de especialización en 
sus cometidos. 

Es obvio, por otra parte, que tam- 
bién requerirán material y equipos 
modernos para poder enfrentarse a 
sus cometidos con ciertas garantías 
de éxito, de ahí que el Ejército del 
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Un equipo de Seguridad y Defensa 
terrestre en plena actividad 

de instrucción con un T-10 

del Grupo 31. 


Aire esté realizando verdaderos es- 
fuerzos para poder potenciar a esta 
unidad. 

La EADA, ubicada en la Base Aé- 
rea de Zaragoza, depende directa- 
mente del general jefe del Mando 
Aéreo de Levante (MALEV ), aunque 
con la nueva directiva de creación de 
las Brigadas Aéreas, le corresponde- 
ría al jefe de la Brigada Aérea n” 3 el 
mando del Ala 15, Ala 31 y todas las 
unidades desplegadas en la Base Aé- 
rea de Zaragoza, incluida la EADA. 
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Operaciones 


Secretaria y 
e Instrucción 


Administración 


Apoyo al 
lransporte 


Seguridad y 
Defensa Terrestre 


SHORAD 











Equipos 
Defensa 


Equipos 
Segui idad 


Orgánicamente está mandada por un 
comandante del cuerpo general, esca- 
la superior, del que dependen las sec- 
ciones de Seguridad y Defensa Te- 
rrestre, en la que se incluye el come- 
tido de Defensa NBOQ, la sección 
SHORAD, la sección de Apoyo 
al Transporte que engloba a las 
secciones de Apoyo al Trans- 
porte Aéreo (SATA,s) y a los 
equipos de control de combate, 
y la sección de Apoyo que es la 
encargada de suministrar los 
equipos y medios requeridos 
por el resto de las secciones. 
Además consta de una sección 
de Operaciones e Instrucción 
que es la encargada de coordi- 
nar los distintos ejercicios y de 
supervisar los diferentes planes 
de instrucción de las diferentes 
secciones y por supuesto, una 
secretaría y administración (ver 
organigrama). 

La Sección de Seguridad y 
Defensa Terrestre está com- 
puesta por tres equipos al man- 
do de un capitán. Su equipo es- 
tá basado en armamento ligero, 
cetmes *“C” y “LC” 5.56 mm., 
ametralladora Amelli, C-90, 
mortero tipo comando 60 mm., 
granadas R-41, pistola M-82, 


pd 
bd 





Unidad 


Mando 


Unidad 


Fuego 


diverso material explosivo, visores 
nocturnos, equipos de comunicacio- 
A IIS 
trucción y ejercicios que califican el 
nivel operativo de cada uno de sus 
miembros, se preparan fundamental- 





Parte de la SATA móvil en la Base Aérea de Aviano. 


Equipos 


Automóvil Pa 
Especiales 


Sanidad E 1 Paracaidas 


Módulos 
Prefabricados 





| mente para contrarrestar cualquier ti- 


po de amenaza, adquiriendo conoci- 
mientos sobre protección de aerona- 
ves y tripulaciones, protección de 
personalidades, defensa contra accio- 
nes especiales, empleo táctico de 
transmisiones, defensa terres- 
tre, etc. | 

Dentro de esta sección está 
englobado el Equipo de Defen- 
sa NBQ, donde la especializa- 
ción del personal es el pilar fun- 
damental para la buena marcha 
de la misma. La EADA dispone 
del material necesario para po- 
der montar una estación de des- 
contaminación de personal de 
tierra, de vehículos y material, 
además de una estación especí- 
fica de contaminación controla- 
da para tripulaciones (CCA) en 
cualquier parte que se precise, 
con lo que una vez más, la ca- 
racterística de la aeromovilidad 
de los equipos de EADA se po- 
ne de manifiesto. También se 
dispone en la Base Aérea de Za- 
ragoza de una CCA simulada 
para el entrenamiento de las tri- 
pulaciones. 

La sección SHORAD, está 
mandada por un capitán y se 
encuentra en fase de comple- 
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mentar el material de que 
constará el sistema mixto 
SIA 
tral (1/F) y Aspide (EM) con 
un radar de detección bidi- 
mensional con un alcance 
aproximado de 40-50 Kms. 
con IFF/SIF, del que depen- 
derán dos secciones de fue- 
go con radar de seguimiento 
y tiro y dos lanzadores dota- 
dos de seis misiles Aspide 
2000 cada uno, además de 
los tres lanzadores Atlas que 
se integrarán en el centro de 
REIS 
drá capacidad para integrar- 
se en el sistema de defensa 
aéreo del Ejército del Aire, a 
través de Link. En la actuali- 
dad se realizan ejercicios 
con el sistema Atlas, en el 
que cada lanzador dispone 
de dos misiles Mistral y que 
se integra en los despliegues 
que se realizan con el Ejército de 
Tierra en aquellos ejercicios en que 
el mando lo considera necesario, 
además de los específicos de la sec- 
ción, donde gracias a las posibilida- 











Un lanzador Atlas operando en el polígono de tiro de Dardonar. 


des del polígono de tiro de Barde- 
NR AO 
capaces de realizar todo tipo de in- 
terceptaciones, alcanzando un alto 
nivel de entrenamiento. 
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La sección de Apoyo al 
Transporte Aéreo, al mando 
de un capitán, consta de tres 
SATA,s móviles equipadas 
con transferidores y uñas de 
diversas prestaciones y de 
tres equipos de control de 
combate capaces de operar en 
cualquier condición, terreno y 
circunstancia. Esta sección 
tiene la responsabilidad de 
proporcionar el material y el 
personal necesario para que 
las unidades de transporte del 
Ejército del Aire puedan lle- 
var a cabo su entrenamiento y 
alcanzar los niveles operati- 
vos que se requieran. Este en- 
trenamiento se realiza en los 
planes de instrucción de lan- 
zamientos de caras (PLIC,s) 
que se vienen realizando en la 
Base Aérea de Villanubla y el 
Aeródromo de Ablitas, donde 
se lanzan cargas y personal en 
todas sus modalidades, CDS, PDS, 
LAPES, paracaidistas en automático, 
manual, Haho y Halo. 

Pieza clave para el desarrollo de 
los mismos son los equipos de con- 
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trol de combate (CCT), que con su 
sacrificio y esfuerzo se preparan, no 
sólo para atender los PLIC, con su 
control, señalización y lanzamientos 
Halo-Haho, sino que se preparan pa- 
ra apoyar las operaciones y ejercicios 
que requieran su presencia. 

La sección de Apoyo, al 
mando de un capitán, pro- 
porciona a las distintas sec- 
ciones y despliegues, desde 
las comunicaciones, equi- 
pos especiales, paracaidas, 
vehículos y hasta módulos 
prefabricados con el fin de 
dotar de instalaciones 
aquellos despliegues que lo 
requieran. Podemos decir 
que esta sección lleva so- 
bre sus espaldas la logística 
de la unidad. El crecimien- 
to espectacular de la uni- 
dad, no sólo en personal, 
sino en medios, hace a esta 
sección base fundamental 
para que el resto de las sec- 
ciones puedan desarrollar 
su trabajo con las mejores 
garantías y en las mejores 
circunstancias. 

Sin apenas haber realiza- 
do el rodaje, la EADA tuvo 
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Una de las SATA,s móviles en acción. 


la oportunidad de demostrar la nece- 
sidad de contar con unidades de este 
tipo en el destacamento Icaro, dentro 
de la operación “Deny Flight” que en 
la actualidad, sigue desarrollando con 
brillantez en la Base Aérea de Avia- 
no (ITALIA). 





Punto de registro y control en una estación de descontaminación 
NBO de personal. 





También ha participado y participa 
en diversos ejercicios relevantes para 
el Ejército del Aire, como los “Coali- 
tion-Flag” en Estados Unidos, así co- 
mo otros ejercicios, Adventure-Ex- 
change, Iberia, Tormenta, Matador, 
Azor, DAPEX, etc. en los que con 
uno o varios equipos de las 
distintas secciones han de- 
sarrollado su trabajo con 
absoluta dedicación y en- 
trega. 

En el mes de diciembre 
pasado se han cumplido 
25.000 saltos paracaidistas 
en sus distintas modalida- 
des, habiendo lanzado 3,5 
AR CASO 
tabilizar la carga aerotrans- 
portada. 

Con este resumen se pre- 
tende dar a conocer una 
unidad del Ejército del Ali- 
re, que a pesar de su juven- 
tud, posee la experiencia de 
su antecesora, las ganas de 
trabajar de un personal que 
día a día demuestra su pro- 
fesionalidad y con el sufi- 
ciente empuje para poder 
ganar la apuesta del futuro 
AIN 
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Defensa NBQ 
en las Fuerzas 
de Reacción 














(Aire) 


CASILDO MARTINEZ VAZQUEZ 


Teniente de Aviación 


A lo largo de la Historia, la utilización de 
armas no convencionales por parte del hombre 
en los diferentes conflictos en que ha participado 
ha sido una constante. En las distintas guerras 
libradas en este último siglo, el empleo o la 
amenaza de emplear este tipo de armamento ha 
condicionado el desarrollo de estas contiendas, 
modificando estrategias y modos de operar. 
Ejemplo de ello han sido las dos Guerras 
Mundiales y más recientemente la Guerra 
Irán—Irak y la Guerra del Golfo. 


Aspecto 
de un piloto 


antes de entrar 


en la CCA. 





n la actualidad, el riesgo N.B.Q . 

(Nuclear Biológica Química) se 

ha reducido de manera cualitati- 
va, aunque desde el punto de vista 
cuantitativo ha aumentado, como 
consecuencia de la dispersión del ar- 
mamento N.B.Q. y de la dificultad de 
controlar las materias primas con que 
se elaboran dichas armas. Entre las 
causas que han modificado esta situa- 
ción podemos citar la disolución del 
Pacto de Varsovia y la desmembra- 
ción del la antigua Unión Soviética, 
con la consiguiente fragmentación en 
la posesión del armamento N.B.Q. 
entre los distintos Estados que han 
surgido de ella y el interés por parte 
de muchos países del Tercer Mundo 
de contar con ese tipo de armas, bien 
para imponerse sobre sus vecinos y 
presionar al mismo tiempo a los paí- 
ses más desarrollados. 


























Esta última circunstancia, la pose- 
sión de armas N.B.Q. por parte de 
países del Tercer Mundo, constituye 
una fuente de preocupaciones para la 
seguridad internacional. Dentro de la 
amenaza la N.B.O., es la más difun- 
dida en estos países al ser considera- 
da por algunos de ellos como un ele- 
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mento de disuasión contra rivales 
provistos de armas nucleares, ó bien 
como un medio para imponer su he- 
gemonía ante sus vecinos. Esta ma- 
yor difusión de la amenaza química 
también se explica debido a las difi- 
cultades para controlar y verificar los 
Acuerdos Internacionales que limitan 
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Control de contaminación 
a la entrada de la estación 
de descontaminación. 


Descontaminación 
del equipo personal. 


las armas químicas. Los esfuerzos de 
desarrollo y producción de armamen- 
to nuclear requiere reactores, equipos 
y material especializado, mientras 
que cualquier planta de pesticidas 
puede ser siempre una planta de pro- 
ducción de armas químicas en poten- 
cia. Ante esta situación general, el 
E.A. ha considerado a la amenaza 
química como la más probable entre 
las que conforman la amenaza 
N.B.Q. 

La responsabilidad en la concep- 
ción, preparación y ejecución de las 
acciones aéreas N.B.Q. defensivas 
corresponde exclusivamente a las 
Fuerzas Aéreas, según ha sido inter- 
pretada por la OTAN en el desarrollo 
de la Defensa N.B.Q. de las Fuerzas 
de Reacción (Aire). 
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Elemento vital para la supervivencia 
de las Fuerzas de Reacción (Aire) son 
todos aquellos elementos que garanti- 
cen las condiciones de supervivencia 
de los medios aéreos ante cualquier si- 
tuación, especialmente en ambiente 
N.B.Q.. Teniendo en cuenta estas pre- 
misas, el Ejército del Aire creó una 
Unidad de Apoyo a las Fuerzas de Re- 
acción (Aire), la E.A.D.A., que ade- 
más de cubrir campos como la Defen- 
sa SHORAD, la Defensa Terrestre y 
el Apoyo al Transporte Aéreo, fuera 
la encargada de proporcionar Protec- 
ción N.B.OQ. a las Fuerzas de Reacción 
(Aire). 

En consonancia con esta filosofía, 
los cometidos de la Sección N.B.Q. de 
la E.A.D.A. son los siguientes: 

—Detección, reconocimiento y eva- 
luación de ataques con armas N.B.0Q.. 

—Emisión y recepción de mensajes 
N.B.Q.. 

—Control de contaminación 

—Descontaminación de personal y 
material pertenecientes a las Fuerzas 
de Reacción (Aire). 

Para cumplir estos cometidos el per- 
sonal y medios de la sección N.B.Q. 
se integran en la organización del des- 
pliegue de las Fuerzas de Reacción 
(Atre) español o multinacional, articu- 
lando: 

—Una Célula de Trabajo N.B.Q. 

—Un Equipo de Reconocimiento 

—Un Equipo de Descontaminación 

La organización y entidad de estos 
equipos es flexible, variando en fun- 
ción de las características de la mi- 
sión, de los medios de los que se dis- 
pone en la Base de despliegue y de los 
medios desplegados por las Unidades 
de la RF(A) a la que se tiene que apo- 
yar. 


CÉLULA DE TRABAJO 
N.B.O. 


La OTAN diferencia en su estructu- 
ra de Defensa N.B.OQ. tres niveles de 
tratamiento de la información N.B.OQ.: 

—Elemento primario de informa- 
ción (SOURCE LEVEL) 

—Centro recolector de datos (CO- 
LLECTION CENTER) 

—C entro de control o nivel superior 
(CONTROL CENTER) 

La Célula de trabajo N.B.Q. de la 
E.A.D.A. constituye el Elemento Pri- 














mario de Información que se ubica en 
el Centro de Operaciones de la Fuer- 
zas de Reacción (Aire) desplegada 
junto a la Célula encargada de la De- 
fensa Terrestre transmitiendo la in- 
formación necesaria al Escalón Supe- 
rior (COLLECTION CENTER) para 
que este pueda determinar la entidad 
de un ataque N.B.Q.. De igual modo, 
puede integrar a su personal en el 
COLLECTION CENTER si así fuera 
requerido. 

Este trasvase de información relati- 
va a la amenaza N.B.O. se lleva a ca- 
bo mediante procedimientos estanda- 
rizados por la OTAN sobre recepción 
y envío de mensajes e informes 
N.B.Q.. 

Toda la información con que trabaja 
la Célula es obtenida a través de la red 
de Detección N.B.Q. de la Base de 
Despliegue, así como mediante los 
sistemas de detección de la E.A.D,.A. 
que se integrarían en dicha red. 

Una vez que se ha detectado el ata- 
que N.B.Q. y recogidos los diferentes 
datos del mismo, la Célula procede a 
enviar el primer mensaje N.B.Q. refe- 
rido al ataque al Escalón superior, rea- 
lizando igualmente una predicción del 
posible área de riesgo, determinando 
aquellas zonas de peligro que pudie- 
ran afectar al normal desarrollo de las 
operaciones aéreas. Posteriormente se 
analiza y evalúa la información obte- 
nida, informando al Mando de las 
Unidades de las Fuerzas de Reacción 
(Aire) desplegadas sobre todas aque- 
llas medidas a tomar en un primer mo- 
mento, transmitiéndole también todas 
las medidas ordenadas por los Escalo- 
nes Superiores de la Defensa N.B.Q.. 
Igualmente, la Célula de Trabajo 
N.B.Q. coordina y dirige la actuación 
de los distintos Equipos N.B.Q. en la 
realización de sus tareas específicas 
como el Reconocimiento y la Descon- 
taminación de Personal y Material. 

La organización interna de la célula 
es la siguiente: 

—Mando 

—Equipo de Calculo y Predicción, 
cuya misión es realizar las prediccio- 
nes de las áreas de riesgo y determinar 
las zonas de peligro como consecuen- 
cia de un Ataque N.B.O.. 

—Equipo de Análisis / Evaluación, 
que tiene como cometido valorar el al- 
cance y la influencia de un ataque 

















Estación de 
Descontaminación 


Llegada de 
personal a la 
estación de 
descontaminación. 


Detalle de la 
estación de 
descontaminación. 


El personal se 
equipa de nuevo 
tras ser 
descontaminado. 


Descontaminación 
de vehículos. 


Traslado de 
heridos en un saco 
de evacuación de 
bajas químicas. 





N.B.Q. sobre la zona de Despliegue, 
proponiendo aquellas medidas que nos 
permitirían mantener el nivel de ope- 
ratividad requerido de acuerdo con los 
medios que se disponen (asignar zo- 
nas de reconocimiento para el esta- 
blecimiento de zonas de descontami- 
nación, etc.). 

—Equipo de Apoyo, cuya misión es 
apoyar a los demás Equipos de la Cé- 
lula en sus cometidos, facilitando su 
trabajo. 

El número de personas que compo- 
nen la Célula es variable, en función 
de los medios con que se trabaja, pu- 
diendo reducirse como en la mayoría 
de los países de la OTAN, mediante el 
empleo de aplicaciones informáticas 
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que permiten trabajar prácticamente 
en tiempo real. 

La utilización del NATO Warning 
and Reporting System permite que la 
Célula de la E.A.D.A. pueda realizar 
sus cometidos apoyando no solo a las 
Unidades de las Fuerzas de Reacción 
(Atre) españolas, sino también a 
otros medios aéreos de la Alianza, 
permitiendo también que se integre 
en los canales N.B.Q. descritos ante- 
riormente. 


CONTROL DE 
CONTAMINACION 


El Control de la Contaminación 
N.B.Q. es un concepto en el que se 











encuadran todos aquellos procedi- 
mientos y medidas que se tienen por 
objeto evitar, reducir, eliminar o ha- 
cer inofensivo, con carácter temporal 
o permanente. la contaminación que 
se produciría como consecuencia de 
un Ataque N.B.Q., logrando mante- 
ner el desarrollo de las operaciones 
en el nivel requerido, al impedir o 
minimizar la degradación operativa, 
las bajas y los daños producidos por 
el mismo. 

Los medios con los que se consi- 
gue el Control de Contaminación 
N.B.Q. pueden diferenciarse en tres 
grupos, de acuerdo con su naturaleza. 
Estas medidas son: 

|) Diseñar materiales y equipos 
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que sean resistentes a la acción de los 
agresivos N.B.Q. y a las sustancias 
que se emplearían para su desconta- 
minación. 

Ejemplo de esto lo tenemos en los 
medios de protección N.B.Q. de los 
que dispondrá el piloto del Nuevo 
Avión de Combate Aéreo de acuerdo 
con los requisitos establecidos por los 
Estados Mayores de las Fuerzas Aé- 
reas de los países que participan en el 
programa en función de la amenaza 
N.B.Q. considerada. 

2) Prevenir y evitar la contamina- 
ción N.B.Q. mediante medidas acti- 
vas y pasivas, dirigidas a minimizar 
los problemas posteriores a un Áta- 
que N.B.Q. ( por ejemplo estable- 
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ciendo rutas para el desplazamiento 
por la Base a través de zonas conta- 
minadas). 

3) Descontaminación. 

La E.A.D.A. orientara sus actua- 
ciones dentro de este cometido a las 
dos últimas, asesorando la Célula de 
Trabajo N.B.Q. al Mando de las Uni- 
dades de las Fuerzas de Reacción 
(Aire) desplegadas sobre aquellas 
medidas que sin limitar la operativi- 
dad y capacidad de comba- 
te de la misma deberían 
adaptarse previamente al 
Ataque, y que permitirían 
que la capacidad operativa 
y la efectividad de las 
Fuerzas de Reacción (Aire) 
desplegadas se viera afec- 
tada de forma casi imper- 
ceptible, o que en caso de 
verse afectada, se volviera 
a alcanzar el nivel requeri- 
do con la mayor brevedad 
posible. Estas medidas po- 
drían ser transmitidas por 
el Mando de la Fuerzas de 
Reacción (Aire) multina- 
cional a través de la estruc- 


tura de Defensa N.B.Q. de SALIDA DE 
la misma. LA CCA 
pr ITINERARIO DE 
DESCONTAMINACION ENTRADA A 
LA CCA 


La Descontaminación es 
el conjunto de operaciones 
necesarias para eliminar 
todo tipo de agresivos 
N.B.Q. del personal, arma- 
mento, material y zonas de 
terreno. Las operaciones de 
descontaminación deben 
realizarse lo antes posible 
para evitar que la contami- 
nación producida por agresivos 
N.B.Q., y que no ha podido ser evita- 
da, afecte negativamente a la capaci- 
dad operativa de la Unidad. De 
acuerdo con la importancia que tie- 
nen los medios empleados, se esta- 
blecen unas prioridades para la des- 
contaminación, considerando priori- 
taria la descontaminación del 
personal sobre la del material y que 
puede no ser necesario descontami- 
nar en un principio todos los medios 
desplegados, sino tan solo aquellos 
imprescindibles para realizar con efi- 
cacia la misión encomendada. 


Se diferencian 3 niveles de descon- 
taminación: 

|.— Descontaminación Inmediata. 
Es realizada individualmente por ca- 
da combatiente, empleando los me- 
dios de descontaminación de los que 


dispone el Equipo de Protección Indi- 


vidual N.B.Q. normalizado (personal 
de tierra) sobre si mismo y sobre los 
útiles sobre los que realiza su activi- 
dad, cuando la situación lo permita 


CROQUIS DE PLANTA DE LA CCA 


SIMULADA DE LA E.A.D.A. EN LA 


BASE AÉREA DE ZARAGOZA 


TINERARIO DE 











ZONA CONTAMINADA 


una vez sufrido el ataque N.B.Q.. 

2.- Descontaminación Operacio- 
nal. Se lleva a cabo sobre aquellas 
partes de los Equipos o material para 
evitar o minimizar el peligro de con- 
taminación por contacto, limitándose 
la extensión de la misma y reducien- 
do el tiempo de uso de los E.P.I.'s. 

3.- Descontaminación Completa. 
Se lleva a cabo para reducir la conta- 
minación N.B.Q. a un nivel tan bajo 
que permita al personal desarrollar 
sus cometidos sin necesidad de equi- 
parse con el E.P.l.. 

La E.A.D.A. puede realizar opera- 





LHA 


IVESTIBULO 


ciones de descontaminación de per- 
sonal, material y conjuntas, al dispo- 
ner de personal especializado y equi- 
pos de descontaminación. 


DESCONTAMINA CIÓN 
DE PERSONAL 


Antes de empezar a hablar sobre la 
Descontaminación del Personal es 
necesario considerar un factor que a 
efectos de Protección 
N.B.OQ. , establece una cla- 
ra diferencia entre la Fuer- 
za Aérea y los demás Ejér- 
citos que componen las 
Fuerzas Armadas de un pa- 
ís si estos Ejércitos carecen 
de medios aéreos. Este fac- 
tor no es otro que la divi- 
sión del personal de la 
Fuerza Aérea en dos gru- 
pos: tripulaciones aéreas 
(pilotos, supervisores de 
carga, mecánicos de vuelo) 
y personal de tierra (man- 
tenimiento., seguridad). 
Esta división tiene su orl- 
gen en los diferentes Equi- 
pos de Protección Indivi- 
dual N.B.Q. que utilizan 
los componentes de cada 
grupo, de acuerdo con la 
naturaleza y características 
específicas de los cometi- 
dos que desempeñan. 

El personal de tierra del 
E.A. utiliza el Equipo de 
Protección Individual 
N.B.Q. normalizado para 
las FAS españolas. Dicho 
equipo se compone de una 
máscara M-87 N.B.Q. con 
varios filtros, un uniforme 
de protección N.B.Q., detector de 
agresivos neurotóxicos en forma de 
vapor, papel detector de agresivos 
químicos, manoplas de descontami- 
nación química, autoinyectables de 
atropina y comprimidos de piridos- 
tigmina. Además puede tener tam- 
bién un dosímetro individual y servi- 
lletas para descontaminación radioló- 
gica. 

Los Equipos de Vuelo N.B.Q. es- 
tán diseñados para proporcionar pro- 
tección contra la acción de agentes 
N.B.Q. sin imponer cargas fisiológi- 
cas ni operativas que degraden la ca- 
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Descontaminación 
de Tripulaciones Aéreas (CCA) 


Control de contaminación 
antes de acceder a la CCA. 


Piloto español equipado 
con el Equipo de Vuelo NBO 


Tratamiento de un piloto 
en el interior de la CCA 


pacidad del personal equipado con 
ellos para realizar sus cometidos O 
disminuir su eficacia en el combate. 
Dentro de la OTAN no existe un 
Equipo de Vuelo N.B.Q. normaliza- 
do para las tripulaciones aéreas , 
existiendo distintos tipos. No obstan- 
te dichos Equipos están formados 
por un elemento principal, un con- 
junto respirador especial y por un 
mono de vuelo N.B.OQ.. En nuestro 
E.A. el personal de vuelo pertene- 
ciente a las Unidades encuadradas en 
las Fuerzas de Reacción (Aire) dis- 
pone de Equipo de este tipo para po- 
der realizar sus misiones en ambiente 
N.B.Q.. Se trata del sistema TAERS 
(Tactical Aircrew Eye Respiratory 
System) y su derivado el PIHMS 
(Protective Integrated Hood Mask), 
que con carácter general, se compo- 
nen de : 

—Un conjunto que integra un ca- 
puchón de bromobutilo con una más- 
cara de vuelo standard, lentes de 
plástico, conexiones de comunicacio- 
nes y un dispositivo que permite be- 
ber con el sistema puesto. Sobre el 

















conjunto se coloca el casco de vuelo. 

—Un subsistema que proporciona 
oxígeno procedente del avión y aire 
filtrado con presión positiva para res- 
pirar durante el vuelo, mantener de- 
sempañadas las lentes y proporcionar 
cierta ventilación bajo el capuchón . 
Este subsistema dispone de filtro quí- 
mico para utilizarlo en caso de no uti- 
lizar oxígeno, así como de un filtro 
de oxígeno de emergencia. 

—Una unidad de filtrado con mo- 
tor que proporciona aire filtrado para 
respirar y mantener desempañadas 
las lentes al personal de vuelo equi- 
pado con el Equipo mientras se en- 
cuentran en tierra, durante el trayecto 
hacia y desde el avión y mientras re- 
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aliza operaciones en tierra, como la 
inspección prevuelo, etc. 

—Un intercomunicador diseñado 
para permitir la comunicación entre 
los miembros de la tripulación mien- 
tras se encuentran en tierra en un en- 
torno de gran ruido. Dispone de un 
control de ganancia que ajusta el vo- 
lumen automáticamente en función 
del ruido exterior. 

Completa el Equipo de Vuelo 
N.B.Q. un mono de vuelo N.B.Q. el 
CWU-66/P. Esta prenda es de una 
solo pieza, proporcionando protec- 
ción contra agentes químicos vapor, 
cumpliendo los requisitos en esta ma- 
teria de la USAF. Puede ser utilizado 
repetidamente y lavado más de 10 
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veces sin producir degradación en sus 
características de protección contra 
agentes químicos. 

Estas circunstancias junto con los 
medios de descontaminación disponi- 
bles determinan la actuación de la 
E.A.D.A. en la descontaminación del 
personal. Para realizar estas operacio- 
nes de descontaminación de personal 
la Sección N.B.Q. de la E.A.D.A. 
cuenta con el personal y los medios 
necesarios para efectuar la desconta- 
minación del personal de tierra que 
apoya a los medios aéreos de las Uni- 
dades de las Fuerzas de Reacción 
(Aire) (Seguridad. Mantenimiento, 
etc) mediante el establecimiento de 
Estaciones de Descontaminación en 
la Base de Despliegue, proporcionan- 
do también el personal que trataría a 
las tripulaciones aéreas en las CCA 
(Contamination Control Area—Area 
de Contaminación Controlada) exis- 
tente en la Base de despliegue, ya 
que en la actualidad la E.A.D.A. no 
dispone de COLPROS transporta- 
bles para apoyar en sus despliegues a 
las Fuerzas de Reacción (Aire), dis- 
poniendo únicamente de una instala- 
ción simulada de este tipo en la Base 
Aérea de Zaragoza empleada exclusi- 
vamente a efectos de instrucción y 
entrenamiento de dicho personal. 

Las Estaciones de descontamina- 
ción personal tienen con carácter ge- 
neral dos zonas claramente diferen- 
ciadas, la Zona Caliente y la Zona 
Fría. En la Zona Caliente se encuen- 
tra el personal contaminado, los equi- 
pos empleados para su contamina- 
ción y los productos de desecho que 
se generarían en la misma, mientras 
que en la Zona Fría se concentra una 
vez descontaminado. Las Estaciones 
de Descontaminación pueden tener 
distintas disposiciones, en función de 
los medios de descontaminación dis- 
ponibles y de su ubicación. Esquemá- 
ticamente, los distintos puntos por los 
que ha de pasar el personal a descon- 
taminar son los siguientes: 

—Control de contaminación! Toma 
de datos 

—Entrega de equipo individual del 
personal 

—Entrega del Equipo de Protec- 
ción Individual N.B.Q. 

—2" control de contaminación/ Pri- 
meros auxilios 
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—Tratamiento del personal con so- 
luciones descontaminantes/ duchas 

—-3* control de contaminación 

—Reequipamiento 

—Reagrupamiento 

No obstante la descontaminación 
del personal de tierra también puede 
realizarse de forma simultánea con 
tripulaciones aéreas en instalaciones 
de protección colectiva que disponen 
de CCA., teniendo en cuenta la nece- 
sidad de que éstas dispongan de rutas 
separadas para cada uno de los gru- 
pos, a causa de las diferencias exis- 
tentes en cuanto a equipos, los pro- 
cedimientos para quitarse y ponerse 
el equipo y los requisitos de almace- 
naje del mismo. 

La Descontaminación de las Tripu- 
laciones Aéreas se realizan en insta- 
laciones de protección colectiva 
(COLPROS) que disponen de CCA ( 
Area de Contaminación Controlada). 
Los criterios de diseño de este tipo de 
instalaciones están normalizados por 
la OTAN mediante el Stanag 4192. 
Los COLPROS pueden clasificarse 
de diferentes formas, atendiendo a 
factores como pueden ser su movili- 
dad o las actividades que se realizan 
en su interior, pero cualquiera que 
sea su tamaño o tipo, constarán de las 
siguientes partes: 

—TFA( Toxic Free Area/ Area li- 
bre de agresivos ) 

En su interior el personal se en- 
cuentra sin ningún tipo de protección 
individual N.B.Q. 

—AFU( Atr Filtration Unit/Unidad 
de filtrado de aire) 

Estos equipos filtran el are del ex- 
terior, proporcionando la suficiente 
cantidad de aire para cubrir las nece- 
sidades vitales de los ocupantes de la 
instalación, producir las corrientes 
de aire para la descontaminación en 
las cámaras, así como para producir 
una sobrepresión en el COLPRO que 
impide la entrada de vapores tóxicos 
en el interior del mismo. 

—AIRLOCK( Cámaras de aire) 

Estas cámaras constituyen un paso 
obligado para acceder o salir de la 
TFA, estando diseñadas para mante- 
ner la sobrepresión en la TFA, exis- 
tiendo en su interior un gradiente de 
presión positiva con respecto al CCA 
y al exterior. Dentro de las cámaras 
se realiza la descontaminación del 














personal mediante corrientes de aire. 

—CCA (Contamination Control 
Area / Area de Contaminación Con- 
trolada) 

Es necesario disponer de una CCA 
para reducir la contaminación o unos 
niveles considerados aceptables, de- 
biendo pasar el personal a través de 
ellas antes de acceder a las cámaras 
de aire y a la TFA. En su interior el 
personal lleva acabo procedimientos 
para quitarse y ponerse el Equipo de 
protección individual N.B.Q.. 

Una CCA se compone de: 

—LHA (Liquid Hazard Area / 
Area de Riesgo por Agresivos Líqui- 
dos) 

Es la zona de la CCA donde, debi- 
do a que en su interior el personal se 
desprende del vestuario y equipo uti- 
lizado en el exterior, para ser poste- 
riormente almacenado y recogido pa- 
ra su descontaminación, o por el 
contrario desechado. Por ello existe 
un riesgo de contaminación por agre- 
sivos químicos en forma líquida o va- 
por. 

—VWHA (Vapor Hazard Area / 
Area de Riesgo por Agresivos en 
Forma de Vapor) 

—En ellas el personal se desprende 
de los últimos componentes del 
equipo que se encuentran libres de 
contaminación por agresivos en for- 
ma líquida, existiendo sólo un bajo 
riesgo de contaminación por agresi- 
vos en forma de vapor 

El proceso de descontaminación de 
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ESQUEMA BÁSICO DE UN 
COLPRO TRANSPORTABLE 
(UNHARDENED COLPRO) 





TFA 














las tripulaciones aéreas se inicia des- 
de el momento en que el avión aterri- 
za una vez realizada la misión. Ya en 
tierra todas las acciones son encami- 
nadas a reducir al máximo La exposi- 
ción del piloto o tripulaciones aéreas 
a un ambiente contaminado con me- 
didas como puede ser la utilización 
de otros prendas sobre el Equipo de 
Vuelo N.B.Q., (ponchos y cubrebotas 
desechables de plástico), o el trans- 
porte en vehículos cubiertos hasta 
donde se encuentra el COLPRO. Para 
ello, un asistente entregará a los tri- 
pulantes aéreos su correspondiente 
Unidad autónoma de filtrado de aire 
que les permitirá respirar en tierra, 
así como las prendas para aumentar 
su protección durante el tránsito en- 
tre la aeronave y la CCA. 

Una vez en la CCA los tripulantes 
aéreos, auxiliados por los componen- 
tes de la misma se despojarán de sus 
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Imercambio del conjunto 
sito. 


Equipos de Vuelo N.B.Q., de acuerdo 
con unos procedimientos. 
Estos procedimientos tienen como 


base el Stanag 2941, que establece 


unos criterios básicos que deben 
cumplirse a la hora de desarrollar ca- 
da Fuerza Aérea sus propios procedi- 
mientos para desprenderse y ponerse 
el Equipo de Vuelo N.B.Q. a llevar a 
cabo en una CCA, en función de los 
Equipos de Vuelo y las característi- 
cas de la CCA en servicio en cada 
Fuerza Aérea. Estos procedimientos 
son distintos según los tipos de per- 
sonal que utilizan la CCA (tripulacio- 
nes aéreas y personal de tierra), dife- 
renciándose cada una de ellas a su 
vez en 4 situaciones: 

a) Antes de la llegada de la amena- 
za N.B.OQ. 

b) Riesgo de Contaminación por 
agresivo químico en forma de vapor. 

c) Riesgo de Contaminación por 
agresivo químico en forma de líquido 
persistente. 

d)Riesgo por Lluvia Radioactiva. 

Cada situación tiene asociada a su 
vez un código de colores para evitar 
errores o confusiones por parte del 
usuario y del asistente, además de 
disponer de una serie de dibujos. los 
pictogramas, para facilitar las actua- 
ciones a personal perteneciente a 
otras Fuerzas Aéreas. 

Para ello, el personal se despoja en 
la LHA del Equipo exterior que pue- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1997 


respirador del Equipo de Vuelo NBQ por una máscara de trán- 
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da estar contaminado por agresivo lí- 
quido, manteniendo el Conjunto res- 
pirador y la protección de pies y ma- 
nos. En la LHA se almacena y prepa- 
ra el Equipo para un nuevo uso, así 
como se descontaminan las partes del 
Equipo con las que se accederá a la 
VHA. 

En la VHA. los tripulantes aéreos 
abandonarán las restantes prendas 
usadas en el exterior que no se en- 
cuentran contaminadas, produciéndo- 
se el intercambio entre el conjunto 
respirador del Equipo de Vuelo 
N.B.Q. y la máscara de tránsito. Tras 
realizar estas operaciones, el personal 
se dirige a las cámaras de aire, donde 
es tratado mediante corrientes de arre 
que eliminan la posible contamina- 
ción por agresivo químico en forma 
de vapor, reduciendo la concentra- 
ción de vapores tóxicos en el interior 
de la cámara hasta un valor inferior a 
0,005 mg./m3 (la mayor concentra- 
ción a la que un hombre puede estar 
expuesto a un agente químico neuro- 
tóxico sin verse afectado). Posterior- 
mente, el tripulante aéreo pasa a la 
TFA donde puede descansar relajarse 
y prepararse para otras misiones. 

Para la realización con eficacia de 
este proceso es fundamental la ins- 
trucción de los asistentes en la reali- 
zación de sus cometidos, consideran- 
do que las tripulaciones aéreas, aún 
sabiendo los procedimientos que se 
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llevan a cabo en la CCA, pueden no 
encontrarse en condiciones para ha- 
cerlos tras haber realizado una misión 
de guerra. 

Teniendo en cuenta esto, la 
E.A.D.A. se planteó como uno de sus 
objetivos en el campo de la defensa 
N.B.Q. capacitar a su personal en el 
desempeño de estas funciones, logran- 
do esto mediante su instrucción y 
adiestramiento en una CCA, situada en 
la Base Aérea de Zaragoza. Dicha ins- 
talación tiene solo características para 
la instrucción, constando de una LHA, 
VHA, Cámara de Aire y TFA. Esta 
instalación puede ser utilizada para la 
instrucción de los integrantes de las 
Unidades de las Fuerzas de Reacción 
(Aire) en estos aspectos, pudiendo per- 
mitir el desarrollo de unos procedi- 
mientos propios para el E.A., teniendo 
como base el Stanag 2941 y los Equi- 
pos de Vuelo N.B.Q. en servicio. 


DESCONTAMINACIÓN 
DE MATERIAL 


Otro elemento muy importante en 
el desarrollo de las acciones aéreas 
N.B.Q. lo constituyen la descontami- 
nación del material, tanto de las aero- 
naves como la de sus medios de apo- 
yo (remolcadores, equipos de tierra, 
cisternas, vehículos de línea, medios 
de carga, etc). 

A la hora de hablar de la desconta- 
minación de aeronaves hay que con- 
siderar que un avión puede desconta- 
minarse en su parte exterior con el 
viento relativo que genera durante el 
vuelo, no hay que descartar la posible 
contaminación que podría producirse 
si la Base en la que se despliegan las 
Unidades de la RF es atacada me- 
diante un agresivo químico en forma 
liquida y no se dispone, Ó su numero 
es insuficiente, de los medios de pro- 
tección que podrían impedir que di- 
chos medios aéreos fueran afectados. 

Si esta situación se produjera la 
Sección N.B.Q. de la E.A.D.A. de 
acuerdo con los equipos de desconta- 
minación que dispone, establecería 
una Estación que permitiría realizar 
su descontaminación. Los pasos a se- 
guir son: 

1.— Control de Contaminación de 
la aeronave, mediante detectores de 
agresivos químicos. 




















2.— Remolcado de la aeronave 
hasta la zona donde se realizaran las 
operaciones de descontaminación. 

3.— Primer Tratamiento: 

Eliminando la contaminación grue- 
sa, preparando la aeronave para apli- 
car las soluciones descontaminantes. 

4 —Segundo Tratamiento: 

Aplicar soluciones descontaminan- 
tes. 

5.— Zona de Espera: 

Desplazar a la aeronave una distan- 
cia suficiente de donde se ha aplicado 
el Segundo Tratamiento. La solución 
descontaminante actúa sobre la con- 
taminación, neutralizando la acción 
de los agresivos. 

6.—Tercer Tratamiento: 

Se aplica agua a presión para elimi- 
nar tanto la solución descontaminante 
como el agente tóxico. 

7.—Segundo Control: 

Se verifica que la aeronave se en- 
cuentra adecuadamente descontami- 
nada y preparada para una nueva mi- 
sión. 

Estos procedimientos son similares 
a los que se efectuarían con el resto 
del material, teniendo en cuenta que 
la mayoría de los elementos a des- 
contaminar son autopropulsados. En 
el caso de los medios de apoyo, hay 
que considerar la posibilidad del esta- 
blecimiento de una Estación de Des- 
contaminación Conjunta, en la que se 
descontaminaría personal de tierra y 
material de distinto tipo. 


CONCLUSIONES 


La E.A.D.A. ha iniciado su anda- 
dura en el campo de la Defensa 
N.B.Q., conscientes de la importan- 
cia que tiene esta misión en el desa- 
rrollo de las operaciones junto a otros 
pases europeos. La Unidad ha recibi- 
do los primeros equipos para desarro- 
llar su misión, siendo necesario que 
se establezcan los canales necesarios 
para su mantenimiento así como la 
asignación de repuestos para los mis- 
mos. No obstante, y para realizar con 
plenas garantías la misión encomen- 
dada, la Protección N.B.Q. de las 
Fuerzas de Reacción (Aire) en sus 
despliegues, es necesario continuar 
con el Plan de Potenciación de la 
E.A.D.A., aumentando el número de 
detectores químicos y de los equipos 
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de descontaminación en servicio 
completando de igual modo el tercero 
de los aspectos en que se apoya la 
Defensa N.B.Q. junto a la Detección 
y Descontaminación. Este tercer as- 
pecto es la Protección. La E.A.D.A. 
no dispone aún de medios de protec- 
ción colectiva transportables para 
apoyar a las Unidades de las Fuerzas 
de Reacción (Aire) en sus desplie- 
gues, teniendo en cuenta la posibili- 
dad de que en la Base de Despliegue 
no existan instalaciones de este tipo 
con lo que podría limitarse la operati- 
vidad de nuestras Unidades. Igual- 
mente no hay que olvidar tampoco 
otro de los campos en los que la 
E.A.D.A. realiza su actividad, como 
las Células de Trabajo. Las aplicacio- 
nes informáticas desarrolladas para 
ello permiten una mayor eficacia en 
la realización de sus cometidos con 
una reducción considerable del per- 
sonal, así como permite obtener un 
máximo aprovechamiento de la infor- 
mación recibida en un tiempo mucho 
más reducido. 

Así mismo desde el punto de vista 
operativo, la Unidad se encuentra pre- 
parada para integrar su Célula y Equi- 
pos en la estructura N.B.Q. de un des- 
pliegue en el que participen Unidades 
de las Fuerzas de Reacción (Aire) de 
distintos países de la OTAN, Esto se 
consigue trabajando de acuerdo con la 
Doctrina de la OTAN, basada en Sta- 
nags y Procedimientos comunes que 
permiten una mayor interoperabilidad 
entre todas las Fuerzas Aéreas, así co- 
mo permitirían el uso de instalaciones 
por parte de los miembros de otras 
Fuerzas Aéreas. 

Por ultimo hay que considerar algo 
sin lo cual todos los esfuerzos puedan 
resultar baldíos. Esto no es otra cosa 
que el convencimiento y mentaliza- 
ción de las distintas Unidades de 
Fuerzas de Reacción (Aire) de la ne- 
cesidad e importancia que tiene la 
instrucción en materia N.B.Q. para 
sus tripulaciones aéreas y personal de 
tierra. Esta instrucción les capacitaría 
para realizar sus cometidos con la 
misma eficacia con independencia si 
estos se realizaran en condiciones 
N.B.Q. ó no, permitiéndoles actuar 
en misiones aéreas, en ambiente 
N.B.Q. junto a otros Países de la 
Alianza. 5 
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Las Fuerzas Armadas 
españolas hoy 
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<= Representación artística de la Ulvsses 
en el espacio, a punto de encender 
sus motores en dirección a Júpiter. 





Las partículas 
energéticas 

que parten del Sol 
merecen ser estudiadas 
con detenimiento. 





UENTE de luz y de vida, el Sol 
es la estrella que se encuentra 
más próxima a nosotros. Sin 
embargo, a pesar de su cercanía, mu- 
chas de sus características físicas y 
el modo cómo éstas influyen sobre el 
resto de cuerpos del Sistema Solar 
continúan siendo una incógnita para 
los científicos. Para intentar resolver 
aleuno de estos enigmas, la sonda 
europea Ulysses sobrevoló una de 
las zonas hasta ahora prohibidas, ve- 
tadas para la astronáutica moderna: 
los polos solares. 
Desde tiempos inmemo- 
riales, el Sol ha ejer- 
cido siempre 
una enor- 
me in- 
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fluencia sobre las razas que han po- 
blado y siguen viviendo todavía so- 
bre la faz de la Tierra. Sin su calor y 
su luz la vida no sería posible, y es 
por ello que nuestra estrella se ha 
convertido a lo largo de los siglos en 
uno los objetos celestes más venera- 
dos por la Humanidad. 

Los tiempos han cambiado ahora, 
por supuesto, y aunque continuamos 
reconociendo el inmenso valor vital y 
sentimental que el Sol posee para no- 
sotros y nuestro desarrollo, hemos 
empezado a contemplarlo co- 
mo lo que verdaderamente 
es: el centro físico del Siste- 

ma, una inmensa esfera de 
gas y plasma en proceso 
de fusión termonuclear. 
Es por 

ello que, 
desde 
hace 


varias décadas, la Ciencia ha intenta- 
do comprender mejor los mecanismos 
de su funcionamiento y evolución. 
Gracias a estos estudios, acabaremos 
conociendo también la estructura y el 
latir de las demás estrellas, en esencia 
muy semejantes a la nuestra pero mu- 
cho más alejadas para permitir un es- 
tudio tan exhaustivo. 

ATINA 
náutica, y con ella de la exploración 
del espacio, hemos sabido trasladar 
nuestros observatorios solares a pun- 
tos más aventajados, lejos de la per- 
turbación de la atmósfera terrestre. 
Desde allí, desde el espacio, estamos 
examinando al Sol de forma sistemá- 
tica, alcanzando un grado de preci- 
sión nunca antes obtenido. 

Pero no sólo hemos observado a 
este astro desde la órbita terrestre. 
También nos hemos atrevido a enviar 
sondas automáticas hacia él para in- 














¡ tentar recabar información que de 


otro modo sería imposible conseguir. 


LAS PRIMERAS 
INVESTIGACIONES 


Abandonar la órbita de la Tierra 
para dirigirnos hacia las proximida- 
des del Sol no es nada sencillo. En 
realidad, es más difícil que viajar ha- 
cia los planetas exte- 
riores. Ello es debido a 
que la sonda, en vez de 
acelerar, debe «frenar» 
para que su Órbita se 
reduzca, equiparando 
su velocidad de trasla- 
ción (otorgada inicial- 
mente por la posición 
de nuestro planeta) 
con la que tiene que 
tener un objeto situado 
muy cerca del Sol. Y 
la energía necesaria 
para ello es considera- 
ble. 

Hasta que los exper- 
tos no dispusieron de 
cohetes lo suficiente- 
mente potentes no fue 
posible diseñar sondas 
capaces de acercarse a 
nuestra estrella. Des- 
pués, no obstante, se 
encontrarían con otros 
problemas incluso ma- 
yores: por ejemplo, a 
menor distancia, la 
temperatura reinante 
crece de forma expo- 
nencial, con lo que las 
naves deben ir protegi- 
das de forma adecuada 
para no fundirse en el 
camino. 

Pero, ¿hay alguna 
razón especial por la 
que resulte tan intere- 
sante acercarnos al 
Sol? Aunque al princi- 
pio sólo eran suposi- 
ciones, se ha comprobado que el am- 
biente que reina en las zonas más 
próximas a él difiere algo del que no- 
sotros podemos experimentar aquí, a 
unos 150 millones de kilómetros de 
distancia. Y no hablamos sólo de la 
temperatura, sino también de la po- 
blación meteorítica, que ha resultado 


ser 15 veces mayor, o de la intensi- 
dad del viento solar. Cualquier varia- 
ción en su comportamiento produci- 
ría efectos inmediatos sobre la Tierra 
y sobre la vida que ésta alberga. Ade- 
más, si sabemos interpretar su estruc- 
tura y disposición estaremos al mis- 
mo tiempo aprendiendo cuál es el 
origen del Sistema Solar, cómo se 
formó éste, e incluso cómo son las 


ULYSSES 
JUPITER ENCOUNTER 





El encuentro con el sistema joviano no sólo tuvo motivaciones propulsivas. La 
nave investigó la magnetosfera de Júpiter. 


demás estrellas, por muy alejadas que 
estén. Es pues evidente que nos con- 
viene conocer el funcionamiento y la 
evolución solar de la manera más 
completa posible. 

Para alcanzar estos objetivos, y en 
cuanto fue posible, las diversas po- 
tencias espaciales enviaron sus pri- 





228 





meras sondas en órbitas heliocéntri- 
cas, es decir, situadas alrededor del 
Sol, en permanente vigilancia, estu- 
diando su objetivo. Así lo hicieron, 
por ejemplo, algunas naves de la se- 
rie americana Pioneer y otras igual- 
mente primitivas procedentes de la 
entonces poderosa Unión Soviética. 
Sus órbitas eran aún demasiado aleja- 
das, debido a la falta de métodos de 
propulsión adecuados. 
Más adelante, en 
1974 y 1976, fueron 
lanzadas dos sondas 
alemanas denominadas 
(muy apropiadamente) 
Helios, construidas por 
esta nación en colabo- 
ración con la agencia 
estadounidense NASA. 
Usando el cohete más 
potente disponible en 
aquellos momentos, el 
Titán-IHNE-Centauro, la 
Helios-1 pasó a unos 
48 millones de km del 
Sol, «sobrevolándolo» 
a una velocidad de más 
de 238.000 km/h. Du- 
rante la epopeya, en el 
exterior del vehículo se 
alcanzaron temperatu- 
ras capaces de fundir el 
plomo, unos 370 *C. 
Un sistema especial 
mantenía a los instru- 
mentos más delicados 
de la astronave, en el 
interior de ésta, a «só- 
lo» 30 *C. La Helios-2, 
por su parte, se aproxi- 
mó hasta 45 millones 
de kilómetros de dis- 
tancia, sufriendo y so- 
portando un 10% de 
aumento en las tempe- 
raturas. 
< Hasta ahora, sin em- 
” bargo, nos hemos limi- 
tado a observar el Sol 
desde una sola pers- 
pectiva: la que nos ofrece el hecho de 
que nos hallemos girando alrededor 
de él en un plano único llamado 
eclíptica. El plano en el que, con po- 
cas excepciones, giran casi todos los 
planetas y el resto de cuerpos del Sis- 
tema Solar. Esto es importante por- 
que el sistema planetario es un ente 
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tridimensional y no una alfombra ex- 
tendida, así que los científicos se 1n- 
teresaron por una misión capaz de so- 
brevolar el Sol sobre sus polos, o lo 
que es lo mismo, una misión fuera de 
la eclíptica, que nos permitiera ver el 
Sistema Solar desde «arriba» y desde 
«abajo». Como resultado de esta ne- 
cesidad nació en 1978 el programa 
ISPM (International Solar Polar Mis- 
sion), en el que participarían la NA- 
SA americana y la ESA europea. 


LLEGA LA ULYSSES 


Hasta 1981, el proyecto consistía 
en dos sondas, una europea y otra 
americana, cada una de las cuales so- 
brevolaría uno de los polos para obte- 
ner información simultánea. Ambas 
debían ser lanzadas por una etapa im- 
pulsora 1US de tres escalones, hacia 
principios de 1983, después de ser 
llevadas a la órbita terrestre por una 
lanzadera espacial. 

Cuando la NASA decidió cancelar 
el desarrollo de la etapa triple 1US tu- 
vo que sustituirla por la poderosa pe- 


Conocemos cómo se expanden los rayos cósmicos y el viento solar en las zonas ecuatoria- 
les del Sol, pero ¿lo hacen del mismo modo en los territorios polares? En el esquema, un 
resumen de los campos científicos que están siendo investigados por la sonda. 


problemas presupuestarios, aunque se 
un cohete careado de propelentes | comprometía a lanzar la nave euro- 
| 
| 


ro a la vez más peligrosa Centauro, 


criogénicos altamente explosivos. En | pea. Esta, debido a los cambios, fue 
febrero de 1981, la NASA anunció | rebautizada con el nombre de Ulys- 
que debía retirarse del proyecto por | ses. 
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Los continuos retrasos que plaga- 
ron el desarrollo y posterior opera- 
ción de la lanzadera, obligaron a de- 
morar el lanzamiento de la Ulysses 
hasta mayo de 1986. Poco antes del 
despegue, sin embargo, acaeció el de- 
sastre que acabó con la nave Challen- 
ger y sus siete astronautas. Al mismo 
tiempo, ansiosa por reducir los ries- 
gos de las futuras tripulaciones, la 
NASA eliminó de sus planes la utili- 
zación de la etapa impulsora Centau- 
ro, con lo que la Ulysses tendría que 
buscar una alternativa. La fecha del 
lanzamiento, ahora sobre un compli- 
cado sistema impulsor IUS/PAM-S, 
quedó así prevista para octubre de 
1990. 

La nave, construida por la compa- 
nía alemana Dornier, se convirtió en 
uno de los más complejos programas 
levados a cabo por la industria espa- 
cial del continente europeo. Su mi- 
sión sería la de investigar los campos 
magnéticos solares, las partículas in- 
terplanetarias, el polvo cósmico y el 
viento solar, desde perspectivas nun- 
ca antes alcanzadas. De su aspecto 
exterior destaca la antena parabólica 
dedicada a la transmisión de los re- 
sultados en dirección a la Tierra y un 
pequeño generador nuclear de radio1- 


sótopos, empleado para producir 


electricidad. 

El despegue se produjo finalmente 
el 6 de octubre de 1990, a bordo del 
transbordador Discovery. La poste- 
rior acción consecutiva de las etapas 





a 


La sonda, durante una de 


impulsoras de combustible sólido y 
su pequeña masa, apenas 371 kg, la 
convirtieron en la nave más veloz 
lanzada jamás por el Hombre: la 
Ulysses alcanzó 15,4 km/s en el mo- 
mento de su partida desde la Tierra. 
La dirección de su trayectoria, sin 
embargo, no miraba hacia el Sol, sino 
en dirección contraria, hacia Júpiter. 
¿Por qué? Muy sencillo: a pesar del 
récord de velocidad, la Ulysses nunca 
hubiera podido abandonar la eclíptica 
por sus propios medios. Para lograr- 
lo, en cambio, los científicos diseña- 
ron una trayectoria alternativa duran- 
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Las características generales de la sonda Ulvsses. 





A 


any) 


las preparaciones en tierra. 


te la cual la nave efectuaría una asis- 
tencia gravitacional con Júpiter, el 
mayor de los planetas del Sistema 
Solar. Sería pues Júpiter quien, con 
su enorme fuerza atractiva, redirigiría 
el vuelo de la sonda como una honda 
para lanzarla fuera de la eclíptica, en 
dirección a los polos solares. Este lar- 
go camino, aunque prolongaría la du- 
ración de la misión, era la única post- 
bilidad real de alcanzar el objetivo. 
Tras un fugaz viaje (de hecho, si 
Júpiter no se hubiese interpuesto, la 
Ulysses hubiera podido alcanzar tá- 
cilmente la órbita de Urano) y unos 
1.000 millones de kilómetros recorri- 
dos, la sonda llegó a las cercanías del 
gigante planetario a principios de 
1992, 15 meses después del lanza- 
miento. Después de sobrevolar su at- 
mósfera a unos 378.000 km de dis- 
tancia y estudiar el medio ambiente 


joviano, la Ulysses se sintió redirigi- 


da, expulsada, hacia el exterior de la 
eclíptica y en dirección al polo sur 
solar, al que llegó hace tan sólo unos 
meses. 

Sin mayores problemas técnicos, la 
astronave inició oficialmente su so- 
brevuelo del polo sur del Sol el 26 de 


junio de 1994, prolongándose éste 


hasta el 6 de noviembre. La latitud 
máxima alcanzada fue de unos 80 
grados, con una distancia en ese ims- 
tante respecto a la estrella de unos 
345 millones de kilómetros. Esto es 
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mucho, pero recordemos que el obje- 
tivo principal de la misión no es al- 
canzar una distancia mínima sino una 
perspectiva diferente. 

Aunque los resultados de este y el 
posterior encuentro siguen analizán- 
dose, los datos indican que ha habido 
ya algunas sorpresas. 

Así, por ejemplo, la sonda descu- 
brió que durante el presente ciclo mí- 
nimo de actividad solar en el que nos 
encontramos, el ángulo entre el ecua- 
dor magnético y el ecuador rotacional 
del Sol ha disminuido. En estas con- 
diciones, la Ulysses halló que las áre- 
as de viento solar de baja velocidad 
están confinadas más cerca de este 
último que en otras épocas del ciclo. 

Durante su viaje de constante so- 
brevuelo, la sonda ha confirmado di- 
ferencias en el viento solar emitido 
por las altas y las bajas latitudes. La 
presencia de un ecuador magnético 
inclinado, unido a la rotación de la 
estrella, provoca dichas diferencias. 
Nuestra posición en la Tierra nos si- 
túa en una región que alterna entre 
los dos tipos de viento. De este mo- 
do, el procedente de latitudes eleva- 
das es rápido y relativamente unifor- 
me. mientras que el de las latitudes 
más bajas viaja más despacio, todo 
ello debido a la magnetosfera del Sol. 
La rotación de éste nos envía los dos 
tipos de viento. Sin embargo, antes 
de que la variedad lenta nos alcance, 
es superada por el viento solar más 
rápido, produciéndose con ello un 
«frente» de alta presión. 

Estos frentes, como ocurre en la 
meteorología terrestre, son los res- 
ponsables de las auroras y otros fenó- 
menos interplanetarios, incluidas tor- 
mentas magnéticas que pueden impe- 
dir o interrumpir las comunicaciones 
vía satélite o radio en nuestro planeta. 

Cuando la Ulysses regresó a las zo- 
nas ecuatoriales, la velocidad del 
viento constatada se redujo de 800 
km/s (invariables) a unos 400 km/s, 
con picos esporádicos de velocidad, 
densidad de partículas y potencia del 
campo magnético. Lo sorprendente 
fue detectar partículas energéticas en 
latitudes mayores que la situación de 
los mecanismos que las producen. 

También destaca el descubrimiento 
de eyecciones de masa procedentes 
de la corona solar, burbujas de gas 














E 


El lanzamiento de la Ulysses a bordo de la lanzadera. 


expulsadas desde ella por las fuerzas 
magnéticas. Estas burbujas también 
son responsables de algunos tipos de 
interferencias en la Tierra. 

Los rayos cósmicos de baja ener- 
gía, por otro lado, tienen una menor 
presencia en el polo sur solar de lo 
esperado. 

La Ulysses llegó al perihelio (míni- 
ma distancia al Sol) el 12 de marzo 
de 1995. Después, continuó su ascen- 
so relativo. El segundo paso polar, 


'ahora en el norte. se inició el 19 de 


junio: se alcanzó la máxima latitud 
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(80,2 grados) el 31 de julio de 1995, 
finalizando todo el 29 de septiembre. 

Los resultados obtenidos durante el 
sobrevuelo del polo norte indican 
más o menos la confirmación de los 
anteriores descubrimientos. El campo 
magnético, uniforme y radial (sin 
evidencia de polo magnético), del he- 
misferio sur es también una caracte- 
rística de su homólogo del Norte. Las 
observaciones, sin embargo, podrían 
diferir en algunos aspectos, ya que el 
ciclo solar continúa avanzando hacia 
su mínimo de actividad. 
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Las cosas serán muy diferentes den- 
tro de varios años. Por eso, la ESA se 
halla absolutamente predispuesta a 
continuar adelante con la misión si 
ninguna anomalía técnica afecta a la 
sonda. Por el momento, tanto los sis- 
temas de provisión energética como 
los instrumentos parecen capaces de 
continuar a pleno ritmo durante una 
larea temporada suplementaria. 

Completado el sobrevuelo para el 
que fue diseñada, la Ulysses inició su 
segunda órbita alrededor del Sol el 1 
de octubre de 1995. Dicha órbita vol- 
verá a llevarla rápidamente hasta la 
distancia que nos separa de Júpiter. 
En esta ocasión, empero, el planeta no 
se encontrará en dicha zona, de modo 
que la nave seguirá 
su camino regresan- 
do hacia las inme- 
diaciones solares 
para un nuevo perí- 
odo de exploración. 

El tercer paso po- 
lar se iniciará el 8 de 
septiembre de 2000. 
Se alcanzará la lati- 
tud sur máxima 
(80,2 grados) el 27 
de noviembre y la 
etapa finalizará el 16 
de enero de 2001. 

Las condiciones 
que la sonda encon- 
trará serán radical- 
mente distintas, ya 
que el Sol se hallará 
en su período de 
máxima actividad. 
Será el momento de 
ver cómo influyen 
las manchas solares y otros fenóme- 
nos característicos de esta época du- 
rante la cual la estrella retorna a su 
paroxismo. Tras superar su segundo 
perihelio el 25 de julio, la sonda co- 
menzará el cuarto paso polar hacia el 
3 de septiembre, sobrevolará la lati- 
tud norte máxima el 13 de octubre y 
finalizará su tarea el 12 de diciembre. 

La ESA ha pronosticado un final de 
misión oficioso para el úlumo día del 
año 2001. A partir de entonces, será 
la pericia intelectual de nuestros cien- 
tíficos quien adopte su máximo prota- 
gonismo. El inmenso caudal de infor- 
mación acumulado deberá mantener- 
les ocupados durante mucho tiempo. 
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SE PREPARA EL FUTURO 


La investigación del Sol desde sus 
cercanías o desde otras perspectivas 
no ha hecho sino empezar. Los rusos 
han empezado a lanzar sus satélites 
Korona, de los cuales, uno de ellos, 
quizás a partir de 1999, podría ser en- 
viado hacia nuestra estrella en vez de 
permanecer orbitando la Tierra. Para 
ello, la renombrada Tsiolkovsky via- 


jaría hacia Júpiter como lo hizo la 


Ulysses, quedando situada, tras su 
asistencia gravitacional, en una ruta 
directa hacia la corona solar, la cual 
atravesaría a sólo 4 millones de kiló- 
metros del borde exterior de la infer- 
nal atmóstera. 
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La Ulysses, con cada una de sus partes claramente diferenciadas. 


También los americanos y los eu- 
ropeos han realizado estudios seme- 


jantes. Por ejemplo. la ESA ha pro- 


puesto la misión Vulcan, y la NASA 
otra llamada Starprobe o también So- 
lar Probe. Ambas contemplan asis- 
tencias en Júpiter para sobrevuelos 
del Sol a unos 2 millones de kilóme- 
tros de éste, durante los cuales se es- 
tudiaría la corona. la cromostera y la 
fotosfera, y se tomarían fotografías 
con resoluciones de unos 10 km. Este 
tipo de misiones, aunque posibles, 
son muy difíciles de llevar a la prácti- 
ca debido al diseño de la nave, que 
debe ser capaz de aguantar enormes 
temperaturas. La intensidad calorífica 


en estas zonas es unas 3.000 veces 
superior a la que recibe habitualmen- 
te la Tierra. La sonda Solar Probe 
tendría una masa de unos 300 kg, un 
diámetro de 1,5 metros y una longl- 
tud cercana a los 3 metros. 

El proyecto Solar Probe tendría 
más oportunidades de prosperar si 
fuese unido al Vulcan europeo. La 
colaboración internacional es muy 
importante en estas empresas, como 
parece demostrar el principio de 
acuerdo ruso-americano, que podría 
fusionar todas las propuestas anterio- 
res en una sola. 

El nuevo programa, llamado Fire « 
Ice (Fuego y Hielo), propone misto- 
nes a Plutón y al Sol. En este último 
caso, se trataría de 
dos naves lanzadas 
al unísono en un co- 
hete ruso Protón: la 
americana sería la 
sonda principal, 
mientras que la rusa 
sería eyectada desde 
la anterior poco an- 
tes de la llegada, lis- 
ta para tomar foto- 
erafías y obtener di- 
versa información 
de nuestra estrella. 
Existen otras conft- 
guraciones posibles, 
y en todas ellas la 
cooperación interna- 
cional es el único 
modo de llevarlas 
hacia adelante. Las 
dificultades econó- 

micas que está pa- 

sando Rusia, no 
obstante, oscurecen el futuro de este 
tipo de iniciativas. 

Estamos pues a las puertas de una 
nueva era de la investigación del Sol. 
Una investigación que podría revolu- 
cionar el concepto que hasta ahora te- 
níamos de nuestro particular barrio 
celeste, el Sistema Solar, y acaso del 
resto del Universo y 
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VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE AL ALA 21 


L DIA6 DE FEBRERO 
visitó la Base Aérea de 
Morón y Ala n? 21, el teniente 
| general Juan Antonio Lombo 
López, jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire. A su lle- 
gada fue recibido por el Ge- 
neral Jefe del Mando Aéreo 
del Estrecho y se le rindieron 
los honores de ordenanza. Á 
continuación se ofreció un de- 
sayuno en la sala de visitas 
del edificio de jefatura, tras el 
cual el coronel Roda presentó 
en la sala de briefing una con- 
ferencia sobre la organiza- 
ción, funcionamiento, misio- 
nes y problemática de esta 
unidad del Ejército del Aire. 
Finalizada la conferencia, se 
visitaron las diversas instala- 
ciones de la base. Más tarde 
se ofreció un almuerzo, al tér- 
mino del cual el JEMA fue 
despedido antes de regresar 
por vía aérea hacia Madrid. 


e 
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VISITA DE LOS COMPONENTES DEL XVII CURSO DE DEFENSA NACIONAL A LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


L DIA 5 DE FEBRERO 

visitaron la Academia Ge- 
neral del Aire los componen- 
tes del XVIl curso de Defensa 
Nacional, acompañados por 
una delegación del CESE- 
DEN, y presidida por el con- 
tralmirante jefe de estudios 
de la Escuela de ALEMI, Pa- 
blo Ignacio Oliveri Sánchez. 

Tras ser recibidos por el 
general Luis Ferrús Gabal- 
dón, director de la Academia 
General del Aire, y una co- 
misión nombrada al efecto, 
tuvo lugar un briefing sobre 
organización y planes de es- 
tudios de este centro docen- 
te del Ejército del Aire. 

A continuación se realizó 
una visita por las distintas 
instalaciones del centro: au- 
las, polideportivo, gabinete 
de idiomas e informática, bi- 
blioteca, escuadrillas de 
alumnos y museo. 


e» - 
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Seguidamente asistieron 
a una exposición estática 
de una representación de 
los aviones que actual- 
mente prestan servicio en 
esta AGA, como son los T- 


na. 





TOMA DE MANDO DEL ALA NY? 14, BASE AÉREA DE 
ALBACETE Y JEFE DEL SECTOR AEREO DE ALBACETE 


L DIA 7 DE FEBRERO 

tuvo lugar el acto de to- 
ma de mando del Ala n*? 14, 
Base Aérea de Albacete y 
jefe del Sector Aéreo por el 
coronel Carlos Gómez 
Arruche. Dicho acto estuvo 
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presidido por el general jefe 
del Mando Aéreo del Estre- 
cho. Al mencionado acto 
contó con la presencia de 
las primeras autoridades ci- 
viles y militares de la ciu- 
dad de Albacete. 
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12 (Aviocar), E-25 (C-101) 
y E-26 (Tamiz), finalizando 
con una visita al departa- 
mento de Técnicas de 
Vuelo y Navegación Aé- 
rea, sala de operaciones 


TOMA DE POSESION 
EN EL MACAN 


L DIA 14 DE FEBRERO 

tuvo lugar en el salón de 
actos del Cuartel General del 
MACAN, el acto de toma de 
posesión del general de bri- 
gada del Cuerpo General de 
la Escala Superior del Ejército 
del Aire Antonio Garcia Loza- 
no, como segundo jefe y jefe 
del Estado Mayor del Mando 
Aéreo de Canarias y jefe del 
Sector Aéreo de Las Palmas. 





de la Patrulla Aguila y si- 
muladores. | 

Esta visita se viene reali- 
zando en los últimos años, 
constituyendo si cabe una 
tradición. 


Esta ceremonia fue presidi- 
da por el general jefe del 
Mando Aéreo de Canarias 
Sebastián Rodríguez-Barrue- 
co Salvador y a ella asistie- 
ron las primeras autoridades 
militares de la isla así como 
el presidente del Tribunal Su- 
perior de Justicia de Canarias 
Manuel Alcaide, el vicepresi- 
dente primero del Cabildo de 
Gran Canaria Sr. Melián y, 
por el Ayuntamiento de nues- 
tra capital, Sr. Cardona, con- 
cejal de Transportes. 
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EVALUACION DEL HOSPITAL DEL AIRE 





ECIENTEMENTE SE HA 


dado a conocer el resulta- 
do de la evaluación del Hospi- 
tal del Aire para su calificación 
respecto a la atención sanita- 
ría a prestar a pacientes de la 
Seguridad Social de acuerdo 
a la resolución de 11 de abril 
de 1980 de la Secretaría de 
Estado para la Sanidad. 

En efecto, con motivo del 
Convenio de Cooperación 
suscrito el 23 de julio de 1996 
entre el Ministerio de Defensa 
y el INSALUD en materia de 
Asistencia Sanitaria, por el 
que, entre otros acuerdos, 


L..o..... 


RELEVO DE MANDO EN 
LA ESCUELA DE TECNICAS 


- DE SEGURIDAD, DEFENSA 


Y APOYO 


L DIA 10 DE ENERO EN 

la plaza de armas de la 
ETESDA, en la Base Aérea 
de Zaragoza, tuvo lugar el ac- 
to de toma de posesión de 
mando del nuevo director co- 
ronel Jesús Ferreiro Balado, 
haciéndole entrega del mis- 
mo el teniente coronel José 
M*? Navarro Zapata que lo 
ejercía de manera interina por 
haber pasado a la reserva el 
31 de diciembre el que fue 
primer director de ésta, el co- 


MARIO MARTINEZ Ruiz 
Comandante de Sanidad 


ciertos hospitales dependien- 
tes del primero pasan a pres- 
tar asistencia sanitaria a los 
beneficiarios de la Seguridad 
social en determinados pro- 
cesos, la Inspección de Servi- 
cios Sanitarios de la Direc- 
ción Provincial de Madrid ha 
calificado al Hospital del Aire 
a los efectos de recepción de 
tarifas económicas por dicha 
prestación de Servicios. 

El informe es el resultado 
de la evaluación llevada a ca- 
bo en el Hospital Militar del Ai- 
re, calificándolo según la Re- 
solución de 11 de abril de 
1990 de la Secretaría de Es- 
tado para la Sanidad, por la 
que se regulaba la asistencia 
sanitaria con medios ajenos a 
los beneficiarios de la Seguri- 
dad Social, y comprende en 
esencia la descripción de la 
estructura, procesos y resulta- 
dos de dicho centro, así como 
algunas recomendaciones y 
la conclusión final respecto a 
la inclusión en el grupo y nivel 
correspondiente a dicha Re- 
solución que merece. 

En el mismo se destaca 
que el Hospital del Aire, co- 
mo hospital militar que es, 


ronel Antonio Pombrol Pérez. 

Al acto, presidido por el ge- 
neral jefe del MALEV, Euge- 
nio Veiga Pita, asistió el gene- 
ral 22 jefe del MALEV, Celso 
Juberías Martínez, general je- 
fe del Ala 31 y Base Aérea de 
Zaragoza Manuel Estellés 
Moreno, delegado de Defen- 
sa, general Joaquín Sansano 
Sampere, autoridades civiles, 
así como todo el personal de 
la Escuela, jefes y comisiones 
de distintas unidades. 

Tras la alocución del relevo 
de mando, el general jefe del 
Mando Aéreo de Levante pro- 
nunció unas palabras en las 
que destacó el trabajo realiza- 
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“tiene diversas peculiarida- 
des que marcan una cierta 
singularidad tanto en su filo- 
sofía o misión como en sus 
aspectos organizativos o me- 
ramente operativos y que es 
necesario tener en cuenta 
para comprender sus realida- 
des: la reserva de las camas 
logísticas (aproximadamente 
un 30% para emergencias de 
la OTAN), la atención prefe- 
rentemente a colectivos de 
las Fuerzas Armadas, la 
prestación de determinados 
servicios por personal de tro- 
pa, bien de reemplazo, bien 
profesional, la disposición 
permanente del personal sa- 
nitario militar para el cumpli- 
miento de misiones relacio- 
nadas con las Fuerzas Arma- 
das, la tecnología punta de 
que disponen sus hospitales 
de referencia, etc”. 

El informe concluye: “El 
Hospital del Aire, pertene- 
ciente al Ministerio de Defen- 
sa, centro con 271 camas 
funcionantes y 346 instala- 
das, es centro de referencia 
nacional médico-quirúrgico 
para el Ejército del Aire. Su 
estructura física, recursos 





do por el coronel saliente en la 
puesta en marcha de la Escue- 
la, así como el impulso tomado 
desde su reciente creación. 
Asimismo resaltó el signifi- 


humanos, materiales, econó- 
micos y organizativos, pese 
a su capacidad media res- 
pecto al número de camas, 
sobrepasan con amplitud la 
suficiencia necesaria de hos- 
pitales de su tamaño para | 
llevar a cabo sus misiones 
asistencia, docente —en la 
que se encuentra acredita- 
do- e investigadora, pose- 
yendo no sólo una avanzada 
tecnología médica, sino tam- 
bién una notable motivación 
en su personal y una ade- 
cuada organización... 

Como consecuencia de ello 
su funcionalidad cabría califi- 
carla de sobresaliente y el es- 
tímulo de mejora contínua 
que se evidencia, desde la Di- 
rección a cualquiera de sus 
trabajadores, además de con- 
tinuado raya en la excelen- 
cia... En relación a su califica- 
ción respecto a la asistencia 
sanitaria a prestar a pacientes 
de Seguridad Social, de 
acuerdo a la Resolución de 
11 de abril de 1980 de la Se- 
cretaría de Estado para la Sa- 
nidad, cabe concluir que su 
organización y funcionalidad 
superan los valores medios | 
de hospitales de su tamano. 

En consecuencia, se efec- 
túa la propuesta de califica- 
ción del Hospital del Aire en 
el Grupo 7 Nivel ll”. 


cado del mando a ejercer por 
el nuevo coronel, recomen- 
dándole el apoyo en las Rea- 
les Ordenanzas para el ejer- 
cicio de dicho mando. 




















ENTREGA A LAS FUERZAS ARMADAS DEL CENTRO 
DE TRATAMIENTO DE IMAGENES ESPANOL 


L DIA 14 DE ENERO TUVO 
lugar en el Centro Princi- 


| pal Helios Español (CPHE) 


la entrega a las Fuerzas Ar- 
madas, por parte del INTA, 
del Centro de Tratamiento y 


Explotación de Imágenes 


Español (CTEIE). El viceal- 
mirante Antonio Moreno Bar- 
beraá, jefe del Estado Mayor 
Conjunto de la Defensa reci- 


bió el CTEIE del director ge- 
neral del INTA, Alvaro Jimé- 
nez Canete. 

Al acto asistieron el gene- 
ral 2? jefe del Estado Mayor 
del MACEN y jefe del Sector 


Aéreo de Madrid, Martín Cá- 


novas Sarabia, el vicepresi- 
dente del comité director 
HELIOS, general de división 
Francisco Cosculluela Mon- 


tanuy y otras autoridades ci- 
viles y militares, así como re- 
presentantes de las empre- 
sas participantes en el desa- 
rrollo del CTEIE y del 
sistema HELIOS. 

El CTEIJE es el resultado 
de la decisión española de 
desarrollar la componente 
de elaboración, tratamiento 
y explotación de las imáge- 
nes HELIOS fuera del pro- 
grama franco-italo-español. 


Bajo la dirección técnica del 
INTA, la supervisión de las 
Fuerzas Armadas y el es- 
fuerzo de industrias españo- 
las (INDRA y SENER) se ha 
llegado a entregar a las 
Fuerzas Armadas un com- 
ponente del sistema HE- 
LIOS español que cumple a 
satisfacción las especifica- 
ciones nacionales y las im- 
puestas por el Programa 
HELIOS trinacional. 
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DONACION AL MUSEO 
DE UN SUBFUSIL 
SCHSMEISSER 


L DIA 16 DE ENERO BAJO 

la presidencia del director 
del Servicio Histórico y Cultu- 
ral del Ejército del Aire, gene- 
ral de división Carlos Hidalgo 
y la asistencia del general di- 
rector del Instituto de Historia 
y Cultura Aeronáuticas Alfon- 
so del Río y Sánchez del Vi- 
llar y del general director del 
Museo del Aire Miguel Ruiz 
Nicolau, tuvo lugar un acto en 
el salón de conferencias del 
Museo en Cuatro Vientos. En 
el cual el teniente coronel 
Fernando Cámara Martín-Ce- 
rezo, jefe del Destacamento 
de Baler, última unidad del 
Ejército español que resistió 
en Filipinas, donó un subfusil 
M.P. Schsmeisser-28. Este 
subfusil auténtico alemán y 
en magnífico estado es del 
mismo tipo que utilizó la "Le- 
gión Cóndor” en España, dotó 
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a las tropas paracaidistas de 
la Luftwaffe y fue utilizado por 
la aviación militar española en 
la Guerra Civil y posterior- 
mente por el Ejército del Aire. 





El Museo del Aire obse- 
quió al teniente coronel Cá- 
mara con una metopa con- 
memorativa de su visita y 
donación. 


REVISTA DE AERONAUTIC 


El general Miguel Ruiz Nico- 
lau, director del Museo del Aire 
agradeció la donación y entre- 
gó al teniente coronel Cámara 
un diploma conmemorativo de 
su donación al Museo. 

El Museo enriquece con 
ese subfusil su magnífica co- 
lección de armamento ligero a 
la que recientemente se han 
incorporado un subfusil Voll- 
mer, también alemán que per- 
teneció al teniente general y 
ministro del Aire Eduardo 
González Gallarza, donado 
por su hijo general González 
Gallarza, otro subfusil M.P. 
Schsmeisser, donado por el 
teniente general y antiguo ge- 
neral jefe del Estado Mayor 
del Aire Emiliano Alfaro Arre- 
gui que lo utilizó en el comien- 
zo de su vida militar durante la 
Guerra Civil como armamento 
antiaéreo en un “Dragon Rapi- 
de”. Igualmente se ha incorpo- 
rado un subfusil republicano 
Labora fabricado en 1937 y 
donado por Jesús Gutiérrez. 
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VISITA DEL CORONEL 
ALFREDO KINDELAN AL 
MUSEO DEL AIRE 


L DIA 16 DE ENERO TUVO 

lugar en el salón de actos 
del Museo del Aire la entrega 
oficial de un cuadro del te- 
niente general Alfredo Kinde- 
lán, pionero y cofundador de 
la Aviación española, donado 
por su nieto el coronel Alfredo 
Kindelán. El acto estuvo pre- 
sidido por el general director 
del Servicio Histórico y Cultu- 
ral del Ejército del Aire, Carlos 
Hidalgo, asistiendo al mismo 
el general director del Instituto 
de Historia y Cultura Aero- 
náuticas Alfonso del Río y 
Sánchez del Villar y el general 
director del Museo del Aire 
Miguel Ruiz Nicolau. Dicho 
cuadro, que es del conocido 
pintor Galofré, ha sido restau- 
rado y con dicho motivo se ha 
confeccionado una nueva bio- 
grafía explicativa del persona- 
je. Con tal motivo, el coronel 
Alfredo Kindelán realizó una 
visita al Museo, mostrando 





especial interés en los diver- 
sos lugares en los cuales 
aparece su ilustre abuelo, en- 
tre otros: fotografía de la co- 
misión que recibió en Getafe 
al francés Vedrines, vencedor 
de la carrera Madrid-Paris, en 
la que aparece el capitán Al- 
fredo Kindelán, como presi- 
dente del Real Aeroclub de 
España; llegada del primer 
avión a Madrid; un vuelo en 
Farman con el coronel Vives; 
la tripulación del dirigible “Es- 
paña”, del que era piloto, un 
magnífico busto obra del co- 





ronel García Verdugo; el car- 
tel explicativo del avión Bristol 
F-2B, idéntico al que tripulaba 
cuando, siendo teniente coro- 
nel, fue derribado durante la 
guerra en Marruecos; un bello 
retrato dibujado por Gabino 
en 1968, en el que aparece 
como general de brigada en 
uniforme de verano y que por 
decisión de la dirección del 
Museo ha sido nuevamente 
enmarcado y acristalado. 

El coronel Kindelán, escu- 
chó atentamente las explica- 
ciones del general director del 


Museo y de los comandantes 
de las secciones histórica y de 
exposición y ofreció que una 
vez clasificadas y ordenadas 
las condecoraciones de su 
abuelo, al igual que se ha he- 
cho con la documentación en- 
tregada al Archivo Histórico 
del Aire, es su idea donarlas 
al Museo, para enriquecer la 
ya importante presencia del 
general Kindelán, que según 
sus propias palabras: “Fundó 
tres veces la Aviación españo- 
la, dos de ellas partiendo de la 
nada, en sus comienzos y du- 
rante la Guerra Civil, y la ter- 
cera organizando una comple- 
ta reglamentación, que no 
existía”, cuando fue director 
general de Aeronáutica susti- 
tuyendo al general Soriano. 

El general Ruiz Nicolau en- 
tregó al coronel Kindelán un di- 
ploma conmemorativo de su 
donación. Unas palabras del 
general Hidalgo, agradeciendo 
en nombre del Ejército del Aire, 
los contínuos servicios de la fa- 
milia Kindelán a España, pu- 
sieron un digno colofón al acto. 
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VISITA DE LOS CABALLEROS/DAMAS ALUMNOS DE 
NUEVO INGRESO DE LA AGA A LA CIUDAD DE MURCIA 


L DIA 22 DE ENERO SE 
realizó la ya tradicional vi- 
sita a la ciudad de Murcia, por 
parte de los caballeros/ídamas 
alumnos de nuevo ingreso, 
pertenecientes al curso aca- 
démico 1996/97. 
Un total de 790 caballe- 
rosídamas alumnos del 
Cuerpo General escala su- 


perior y media y del Cuerpo 
de Intendencia, tuvieron la 
ocasión de poder visitar la 
ciudad y de esta manera 
acercarse a la capital de la 
región donde profesional- 
mente se iniciarán en las 
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Fuerzas Armadas. 

La visita comenzó con 
una ofrenda y salve en el 
Santuario de la Virgen de la 
Fuensanta, patrona de la 
ciudad de Murcia, para con- 
tinuar con una imprescindi- 





ble visita, dado su gran inte- 
rés cultural, al museo Salzi- 
llo, donde pudieron contem- 
plar las imágenes del famo- 
so escultor Francisco 
Salzillo; apreciaron con de- 
tenimiento las figuras del 
Belén, así como sus obras 
inmortales (La Verónica, 
San Juan, La Dolorosa, 
etc...) que componen los fa- 
mosos “pasos” de Semana 
Santa, que desfilan en la 
procesión del Viernes Santo 
por la mañana. 

Por último, el Ayunta- 
miento de Murcia, por me- 
dio del alcalde Miguel Angel 
Cámara Botia, y demás 
miembros de la corporación 
municipal, ofrecieron un al- 
muerzo en un restaurante tí- 
pico de la capital. En dicho 
almuerzo el general director 
de la AGA, Luis Ferrús Ga- 
baldón pronunció unas pala- 
bras de agradecimiento. 
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VISITA DEL JEMA A SUIZA 


L DIA 23 DE ENERO EL JEFE DEL ESTADO MAYOR 

del Aire se trasladó a la Base Aérea de Emmen, en 
Suiza, para asistir a la entrega del primer F/A-18D (matri- 
cula J-5231) que ha sido montado en Suiza para su Fuer- 
za Aérea. 

En un día desapacible de frío y niebla que ocasionó 
que las exhibiciones aéreas se tuvieran que retrasar pri- 
mero y acortar después, se realizó la recepción del pri- 
mer F/A-18D (biplaza) por parte del jefe del Estado Mayor 
de la Luftwaffe suiza, general Fernand Carrel, en presen- 
cia del ministro de Defensa suiza y de representaciones 
de distintas Fuerzas Aéreas europeas (España, Francia, 
Italia, Holanda y Finlandia), de los agregados aéreos 
acreditados en Suiza, personal de la industria aeronáuti- 
ca suiza y de su Fuerza Aérea. 

Después de los discursos y la entrega de la documen- 
tación del avión y tras sucesivos aplazamientos debidos a 
la meteorología, un segundo F-18 biplaza, tripulado por 
pilotos de prueba de la empresa aeronáutica suiza, reali- 
zó una muy breve exhibición ya que las condiciones me- 
 teorológicas seguían siendo malas. 

Poco después despegó (este con tripulación militar) el 
F/A-18 entregado, que tras su despegue y reunión con 
cuatro F-5 de la patrulla acrobática suiza, realizó una pa- 
sada en cuña sobre la pista, para dirigirse posteriormente 
a la Base aérea de Payerne donde estará ubicado el pri- 
mer escuadrón que se forme. 
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BASE AEREA DE TORREJON 


L DIA 13 DE FEBRERO, 
el subsecretario de Defen- 


: sa, Adolfo Menéndez Menén- 
: dez, acompañado por el direc- 
: tor general de Reclutamiento y 
: Enseñanza Militar, Jesús Ma- 
: ría Pérez Estebal, el director 
: de su Gabinete, Francisco Ja- 
; vier Díez Moreno y un miem- 
: bro del mismo, el teniente co- 
: ronel Eduardo Cuadrado Gar- 
; cía, visitaron la Base Aérea de 
* Torrejón. Fueron recibidos por 


el general José Joaquín Vasco 
Gil, jefe de la Base Aérea de 


Torrejón y del Ala n* 12, que a 
continuación realizó una expo- 
sición detallada de la organiza- 
ción y funcionamiento de la 
Base y Unidad. Asimismo, fue- 
ron visitadas la Escuela de 
Técnicas Aeronáuticas (ESTA- 
ER) y el MACOM (GRUCE- 
MAC y CAOC). En el transcur- 
so de la visita, el SUBDEF tu- 


Edu Fernández. RED 





vo ocasión de departir con el 


personal destinado en todas 
las unidades ubicadas en la 
base y, muy especialmente, 
con los de tropa profesional. 
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ENTREGA DE TROFEOS DE SEGURIDAD DE VUELO Y SEGURIDAD EN EL 
MANEJO Y MANTENIMIENTO DE LAS ARMAS DE FUEGO 





L DIA 11 DE FEBRERO, 

presidido por el teniente 
general jefe del Mando Aéreo 
del Centro y 1* Región Aé- 
rea, Enrique Richard Marín, 
en representación del jefe del 
Estado Mayor del Ejército del 






Aire, se celebró en la Base 
Aérea de Getafe, el acto de 
entrega de trofeos de Seguri- 
dad de Vuelo y de Seguridad 
en el manejo y mantenimien- 
to de las armas de fuego, co- 
rrespondiente al año 1996. 


Durante el desarrollo de 
dicho acto, y por parte de la 
autoridad que presidía, se 
procedió a la entrega de pre- 
mios a las unidades y perso- 
nal galardonado, según el 
orden siguiente: 
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Seguridad de Vuelo 
—Mejor unidad o colectivo: 
Base Aérea de Getafe. Se le hi- 
zo entrega del respectivo trofeo 
al coronel Angel Vieira de la 
Iglesia, como jefe de la Unidad. 
—Mejor oficial de Seguri- 
dad de Vuelo: comandante 
Francisco Javier Fernández 
Sánchez, del Ala núm. 14, 






As 
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—Mención especial: capi- 
tán Alejandro Chueca Ibá- 
ñez, del Ala n? 35. 

Area de Seguridad en Tierra 


—Trofeo: comandante Julio : 


Quintanilla Arroyo, del Ala n* 14. 


—Mención especial: co- : 
mandante Francisco Verga- : 
ra Cabello, del Grupo de Es- : 


cuelas de Matacán. 


—Actuación más destaca- : 
da en Seguridad de Vuelo: : 
soldado (METP) Juan Antonio : 
Macías Tejera, de la sección : 


de D.Q. y C.l. del Ala n* 35. 


—Colaboración con el Bo- : 
letín de Seguridad de Vuelo: : 
comandante Manuel Chamo- : 


rro González, del MACOM. 


—Mención Especial: co- : 
mandante Carlos Velasco : 


Díaz, del CIMA. 


—Concurso anual de pos- : 
ter de Seguridad de Vuelo: ; 
teniente coronel, en situación : 
de “excedencia voluntaria”, : 


Rafael Clemente Esquerdo. 


Trofeo de Seguridad en el : 
manejo y mantenimiento : 


de armas de fuego 


—1* Modalidad: cabo 1? : 
- (METP) Raúl Garcimartín : 
Habas, de la Base Mérea de * 
| Cuatro Vientos. : 

—2* Modalidad: Escuadri- : 
lla Logística de Cuatro Puer- : 
- tas. Recogió el trofeo el co- : 
mandante Antonio Chacón : 


Diez, como jefe de la unidad. 


Entre las autoridades mili- : 
tares asistentes a este acto, 
se encontraban el teniente : 
general Jerónimo Domínguez : 
Palacín, jefe del MACOM, y : 
los generales Martín Cánovas : 
Sarabia, 2? jefe del MACEN, : 
Manuel Muñoz Muñoz, jefe : 
de la Brigada Aérea y ACAR : 
de Getafe, Emilio Poyo-Gue- : 
rrero Sancho, jefe de la Divi- : 
sión de Operaciones del EMA : 
Rafael Sanchiz Pons, jefe de : 
la Base Aérea de Cuatro : 
Vientos y Juan Luis Ibarreta : 
Manella, así como una comi- : 
sión de oficiales superiores, * 
Oficiales, suboficiales superio- 
res, suboficiales y personal 
civil de la Base Aérea de Ge- 


tafe, designados al efecto. 


PLACA DE PLATA DE LA ORDEN DEL MÉRITO DEPORTIVO PARA EL EQUIPO DE 


L EQUIPO NACIONAL 

de Pentathlon Aeronáuti- 
co ha recibido la Placa de 
Plata de la Orden del Mérito 
Deportivo en el transcurso 
del acto oficial de entrega de 
premios que presidieron los 
Duques de Lugo, el día 18 
de febrero, en el auditorio 
del Instituto Nacional de 
Educación Física. Junto al 
galardón entregado al Equi- 


po Nacional fueron otorga- 
dos otros 77 galardones en- 
tre placas y medallas de oro, 
plata y bronce a técnicos, 
seleccionadores, directivos, 
médicos y deportistas. 
Acompañaron a los Duques 
de Lugo en la presidencia 
del acto, la Infanta Real Do- 
ña Pilar de Borbón, la minis- 
tra de Educación y Cultura, 
el secretario de Estado para 
el Deporte y el presidente 
del Comité Olímpico Interna- 
cional. En nombre del resto 
de los componentes del 
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PENTATHLON AERONAUTICO 


DaviD LIBREROS SALVADOR 


Capitán de Aviación 


equipo de Pentathlon Aero- 
náutico, el capitán Otón Ca- 
rrillo recibió la Placa de Plata 
de la Real Orden del Mérito 
Deportivo de manos de Su 
Alteza Real la Infanta Doña 
Pilar de Borbón. 

El Equipo Nacional de 
Pentathlon Aeronáutico, 
compuesto por los capitanes 
Javier Otón Carrillo, Fernan- 
do Torres San José, Jesús 
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Elices Kiercheben y Enrique 
Cuenca-Romero Jiménez, 
ha logrado el Campeonato 
del Mundo por segundo año 
consecutivo y participará en 
los próximos meses en la 
edición de 1997 con la espe- 
ranza de conservar el título. 

Acompañaron al Equipo 
Nacional el jefe del Mando 
de Personal del Ejército del 
Aire, general José Segura 
Velasco y el director de En- 
señanza del Mando de Per- 
sonal, Manuel de la Chica 
Olmedo. 


En el transcurso de la ce- 
remonía de entrega de pre- 
mios, el secretario de Esta- 
do para el Deporte, el pre- 
sidente del Comité 
Olímpico Internacional y la 
ministra de Educación y 
Cultura tuvieron palabras 
de elogio y agradecimiento 
hacia los galardonados po- 
niendo de manifiesto el alto 
nivel deportivo nacional e 





internacional alcanzado no 
sólo por los premiados, si- 
no por el deporte español 
en general. 

Cerró el acto la Infanta 
Doña Elena, quien tras reci- 
bir de manos de la ministra 
de Educación y Cultura la 
Placa de Oro otorgada al 
equipo paralímpico español 
—del que es Presidente de 
Honor— expresó en nombre 
de los galardonados la satis- 
facción por el reconocimien- 
to al esfuerzo deportivo que 
significan los premios. 
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L ALCALDE DE MADRID, 

José María Alvarez del 
Manzano y el rector de la 
Universidad Complutense 
de Madrid, Rafael Puyol An- 
tolín, han sido condecora- 
dos con la Gran Cruz de la 
Orden del Mérito Aeronáuti- 
co por el jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
teniente general José Anto- 
nio Lombo López, en el 
transcurso del acto oficial 
que tuvo lugar a las 13:00 








horas del día 21 de febrero, 
en el salón de honor del 
Cuartel General del Ejército 
del Aire. 

En el mismo acto fueron 
impuestas ocho Grandes 
Cruces y 24 Cruces de la 
Orden del Mérito Aeronáuti- 
co otorgadas con ocasión de 
la Pascua Militar, así como 
siete Grandes Cruces, cinco 
Placas, cinco Encomiendas 
y cinco Cruces de la Orden 
de San Hermenegildo. 


EXA CEAAAAAAAIAAAAAAAAAAAAAAAAIAAAAAAAAAAAIAAAAAAAAIEAIAAAAAAAAAAAAAAAIAAAAAAAAAAAAAAAAAIAAAAAAAAAAAAAA 





EJERCICIO MADRISAR 
01/97 


EDIOS AÉREOS DE 

Búsqueda y Salvamen- 
to del Ejército del Aire con- 
trolados por el RCC de Ma- 
drid participarán los días 24, 
25 y 26 de febrero en el 
ejercicio Madrisar 01/97 que 
se desarrollará en la zona 
de costa y del interior de 
Granada y Málaga. El ejer- 
cicio, cuyo objetivo es el 
rescate de las víctimas de 
un accidente aéreo simula- 
do, constará de dos fases: 
una marítima denominada 
SAMAR y otra terrestre de- 
nominada SATER, y contará 


con la participación de la 
Guardia Civil, la Cruz Roja 
del Mar, Protección Civil, 
efectivos de vigilancia adua- 
nera, de la Sociedad Estatal 
de Salvamento y de la Con- 
sejería de Salud de la Junta 
de Andalucía. 

En este primer ejercicio 
Madrisar —se celebran seis 
anualmente— participan me- 
dios aéreos del Ala 48 (Base 
Aérea de Cuatro Vientos), 
Escuadrones 801 (Son San 
Joan, Palma de Mallorca) y 
802 (Gando, Las Palmas) 
del SAR del Ejército del Aire, 
así como helicópteros de or- 
ganizaciones civiles y apoyo 
marítimo de la Cruz Roja. 
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XXXV CAMPEONATO NACIONAL MILITAR DE 
CAMPO A TRAVES 


A EDICION XXXV DEL 

Campeonato Nacional 
Militar de Campo a Traves, 
correspondiente a 1997 que- 
dará escrita con letras de oro 
en los anales deportivos del 
Ejército del Aire. Las milena- 
rias ruinas de la ciudad ro- 
mana de Itálica, en Santipon- 
ce (Sevilla), entre las que se 
había trazado el circuito de la 
competición, han sido mudos 
testigos de la hazaña depor- 
tiva protagonizada por los jó- 
venes atletas del Ejército del 
Aire, que han conseguido ob- 
tener el Campeonato absolu- 
to en la prueba más larga del 
programa, la de Fondo Lar- 
go. El hecho, del que no se 
recuerda existan preceden- 
tes en los últimos 25 años, 
se ha complementado con la 
medalla de plata también por 
equipos en el Fondo Corto, 
el campeonato individual de 
Donoso en veteranos, las 
medallas de plata de Luque y 
Basilio, los bronces de Martí- 
nez y Miguel, en distintas ca- 
tegorías de veteranos y de 
Mónica Sanz en la prueba fe- 
menina. El Campeonato Na- 
cional está dominado habi- 
tualmente por los atletas del 
Ejército de Tierra, que en es- 
ta ocasión han conseguido la 
plata en Fondo Largo y el 
triunfo por equipos en el Cor- 
to, en el que dos de sus atle- 
tas han sido campeón y sub- 
campeón absolutos. Excepto 
la categoría “A” de veteranos 
que ganó Donoso, todas las 
restantes fueron ganadas por 
deportistas de la Armada. 
Los primeros clasificados en 
el Fondo Largo integrarán la 
sección nacional que ha de 
representar a España en el 
Campeonato Mundial Militar 
de Campo a Través que se 
disputará en Senegal hacia 
mediados del mes de marzo. 


BARRO, AGUA Y SOL 


Más de 300 deportistas se 
dieron cita en Sevilla, entre 
los días 22 y 24 de enero, pa- 
ra disputar las cuatro pruebas 


FRANCISCO Nuñez Árcos 
Entrenador Nacional de Atletismo 


programadas. En la primera 
de las salidas, casi 150 hom- 
bres pertenecientes a los 
equipos de los Ejércitos de 
Tierra, Armada, Aire, Guardia 
Civil y Guardia Real, listos pa- 
ra disputar los 10 km. aproxi- 
mados de que consta la prue- 
ba. El soldado Martínez se 
despega del grupo y en solita- 
rio se encamina hacia la meta 
donde marcaría un crono de 
29 minutos y 44 segundos, 
entrando Caballero (ET) a 
seis segundos y Colado (1* 
R. Aérea “A”), Ruiz (28? R. Aé- 
rea “A”) y Queral (1? R. Aérea 
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“A”) en los puestos 3*, 4* y 5*, 
todos dentro del minuto si- 
guiente. Cuatro clasificados 
del Ejército del Aire entre los 
cinco primeros. El Campeo- 
nato por equipos estaba ase- 
gurado, se había conseguido 
hacer un equipo competitivo y 
los resultados habian llegado. 
La carrera de Fondo Corto se 
decidió en los últimos metros 
tras hacer todo el recorrido 
con un grupo en cabeza en el 
que estuvieron siempre los 
mejores, entre los que se en- 
contraba Domínguez (1* R. 
Aérea “B”) tercero en meta, 


El campeón nacional militar absoluto de Favio Largo, soldado 


Martínez (1% Región Aérea * 
ón del Ejército del Atre. 
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Cabo Mónica Sanz (1% Región Aérea 
peona del Ejército del Atre. 
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'A*), recibe su medalla como campe- 


PE Me 
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“A”") bronce absoluta, cam- 


Francisco Núñez 


Francisco Núñez 


tras Alvarez y Prieto (E. Tie- 
rra). Por equipos, Tierra cam- 
peón y Aire segundo con la 
aportación de los soldados 
Domínguez (39) y Retero (1* 
R. Aérea “A”, 109) y el sargen- 
to Barranquero (Zona Aérea 
de Canarias, 149). 


LOS VETERANOS Y LAS 
FEMINAS DEJARON MUY 
ALTO EL PABELLON 


Una decisión de la Organi- 
zación permitió que tanto los 
veteranos como las 14 muje- 
res participantes en la prue- 
ba reservada para ellas, no 
salieran en la zona embarra- 
da en la que lo habían hecho 
los participantes de las prue- 
bas de fondo largo y corto. 
El brigada Donoso (2* R. Aé- 
rea “B”) y el sargento 1? 
Arroyo (Guardia Real) se ad- 
judicaron las medallas de 
oro y plata de la categoría A. 
Estos dos atletas han gana- 
do en varias ocasiones la 
carrera de 100 km. de patru- 
llas militares, el campeonato 
del mundo de la especiali- 
dad, ostentando el récord de 
la prueba también distintas 
ediciones. Además de obte- 
ner los puestos de honor en 
su prueba, habían corrido el 
día anterior las carreras de 
fondo largo y corto respecti- 
vamente, aportando a sus 
equipos los puntos necesa- 
rios para que su clasificación 
absoluta mejorase conside- 
rablemente. Las mujeres hi- 
cieron su carrera de acuerdo 
con las previsiones, vencien- 
do con facilidad el cabo So- 
nia Chico, (Guardia Real), 
seguida de el guardia civil 
Belén Cima y de el cabo Mó- 
nica Sanz (1? R. Aérea *“A”). 

Una brillante y soleada ce- 
remonia de clausura con 
arriado de las banderas y 
desfile de los participantes, y 
un vino español pusieron el 
broche de oro a unas jorna- 
das deportivas que los repre- 
sentantes del Ejército del Aire 
no olvidaremos con facilidad. 
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¿sabías que...? 


... ha sido convocado, por Resolución 422/38126/1997 de la Subsecretaría de Defensa, el Premio de Investigación 
Operativa “General Fernández Chicarro”? 

Este premio tiene la finalidad de promover, potenciar y difundir la investigación en los campos estratégico, táctico y 
logístico de la defensa nacional. Pueden optar a él tanto personas físicas como jurídicas, españolas o extranjeras. 

Se conceden tres premios de 1.200.000 pts, 600.000 pts. y 300.000 pts. y un accesit de 150.000 pts. 
El plazo para presentar los trabajos termina el día 31 de agosto del presente año. (BOD núm. 34, de 19 de febrero de 1997). 


KALAA 





... han sido modificados, por Resolución 21/1997, de 17 de febrero, del Subsecretario de Defensa, los Códigos de 
Identificación Orgánica del Ministerio de Defensa? 

Al Ejército del Aire corresponden los CIO del 700 al 799. (BOD núm. 37, de 24 de febrero de 1997). 
... ha sido organizado el 373 Escuadrón, quedando configurado el Grupo de FAs del Ala 37 con tres escuadrones: los 
371, 372 y 373? (Resolución 705/01/1997 del Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire). 
... la OTAN ha realizado, en el pasado mes de febrero, su ejercicio anual de conducción de crisis “CMX”, con participación 
por primera vez de algunos países miembros de la Asociación para la Paz (PFP)? 
| Estos ejercicios se realizan sobre supuestos totalmente ficticios, a nivel centros de mandos y sin despliegue real de 
fuerzas. (Noticias de la Semana, de ORISDE). 





... Unidades aéreas españolas han participado,del 10 al 21 de febrero, en Estados Unidos, en el ejercicio “Coalition Green 
Flag 97”? 

España participó con una Agrupación Aérea Táctica formada por ocho aviones EF-18, y tres C-130 “Hércules” del Ala 
31, dos C-235 “Nurtanio” del Ala 35 y un Boeing 707 del Grupo 15. 

Han participado además en este ejercicio fuerzas de Alemania, Canadá, Italia y Estados Unidos. (Noticias de la 
Semana, de ORISDE). 

... ha sido modificado parcialmente, por Real Decreto 219/1997, de 14 de febrero, el Real Decreto 1751/1990 por el que 
se creó el Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas? 

En virtud de este Real Decreto podrá solicitar vivienda el personal de carrera militar en primer destino, se amplían los 
plazos de desalojo, se atiende a situaciones de carácter humanitario o excepcionales, y se modifica la norma relativa a la 
subvención de intereses para la adquisición de vivienda, permitiendo a los beneficiados optar a vivienda militar. (BOD 
núm. 41, de 28 de febrero de 1997). 





kk kid 


...por Orden Ministerial 22/1997, de 17 de febrero se delega en el subsecretario de Defensa la facultad de prorrogar los 
plazos de desalojo de las viviendas militares? 

En esta O.M. se constituye una Comisión de Evaluación para el estudio de las solicitudes de prórroga que se reciban y 
elaborar las oportunas propuestas de resolución. 

En el mismo BOD se publica la Resolución número 26/1997, del subsecretario de Defensa, dictando normas para la 
tramitación y resolución de las solicitudes de prórroga. (BOD núm. 42, de 3 de marzo de 1997). 

... ha sido convocada la concesión de Ayudas Económicas para la Adquisición de Vivienda por titulares del ISFAS durante 
el año 1997? 

Las ayudas consistirán en la cobertura de 0'50 puntos del tipo de interés de los préstamos hipotecarios para la 
adquisición de primera vivienda de los titulares que por derecho propio, viudedad u orfandad tengan derecho a las 
prestaciones de asistencia social. (Resolución n? 24/97, de 17 de febrero del Director General del ISFAS, BOD núm. 40, 
de 27 de febrero de 1997). 





HALA A 


... ha sido publicado el Real Decreto 215/1997, de 14 de febrero, sobre revalorización y complementos de pensiones de 
Clases Pasivas para 1997? (BOD núm. 34, de 19 de febrero de 1997), 
| E sido popa ql bl 24/97, del Director General del Instituto Social de las Fuerzas Armadas (ISFAS) la 
istencia a la tercera edad en el Régimen Especial de Seguridad Social de | 2 
La resulación a o anno Seal: Pues nd a 
estancia en centro de día y estancia en residencia asistida y trata además el servicio de teleasistencia para 
requerimientos de atención urgente. (BOD núm. 39, de 26 de febrero de 1997). 
... ha sido modificada, por Orden 18/1997 de 5 de febrero, la Orden 39/1996 por la que se implantaba, entre otras, la 
Delegación de Defensa de La Coruña? 
En su virtud, se crea en la ciudad de El Ferrol una oficina permanente de la Delegación de Defensa de La Coruña. 
... han sido determinadas, por Orden 23/1997, de 17 de febrero, las gratificaciones a percibir por los militares de 
reemplazo durante el servicio militar? (BOD núm. 40, de 27 de febrero de 1997). 
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((B 'amour descend du 
Ciel” (1956), de Mau- 
rice Cam, cuenta en come- 
dia la historia de cuatro pa- 
racaidistas que hacen el 
servicio militar en una base 
de Pau (Darry Cowl, Clau- 
de Brasseur, Christian 
Méry y Jean-Paul Roussi- 
llon); su intervención .en el 
desfile del 14 de julio (fies- 
ta nacional) en París, y sus 
amores con unas simpáti- 
' cas chicas (Dora Doll, Ch- 
ristine Carrere, Marie-Blan- 
che Vergne y Sylviane Hu- 
mair), antes de que uno de 
ellos herede de improviso 
un bar en Pau, donde se 
vuelven a reunir todos. Es- 
tá en la tradición de pelícu- 
las de tríos y cuartetos de 
cadetes y guardamarinas. 

“Los fanáticos” (1957) 
fue una buena e intensa 
película de suspense de 
Alex Jeffé, en la que el his- 
panoamericano Luis Var- 
gas (Pierre Fresnay) quiere 
acabar con la vida del dic- 
tador de su país, Ribera 
(Grégoire Aslan) y pone, 
con la táctica antelación, 
una poderosa bomba en el 
avión en que viajará éste, 
en el aeropuerto de Niza. 
Pero el avión hará un vuelo 
regular con 50 pasajeros 
más y Vargas se entera de 
ello. Entonces, contra reloj, 
a riesgo de su vida y de su 
libertad, intentará dar mar- 
cha atrás en el atentado. El 
film tuvo buenas críticas en 
España. 

Un viejo inventor (André 
Gille) ha construido en “El 
viajero en Globo” (1958), 
de Lamorisse, un gran glo- 
bo dirigible, inflado de aire 
ligero, y emprende con su 
nieto Pascal (Pascal Lamo- 
risse) un muy interesante 
recorrido por Francia, en el 
que también participa su 
mecánico (Maurice Ba- 
quet), que les sigue en au- 
to. Los paisajes, la localiza- 
ción de exteriores, son for- 
midables. Se trata de 














alguna manera de la conti- 
nuación de “El globo rojo” 
(1955). 

El film obtuvo el Premio 
de la O.C.!.C. en el Festival 
de Venecia, en 1960, 

"A pie, a caballo y en 
Sputnik” (1958), de Jean 
Dréville, es una secuela a 
la comedia. “A pie, a caba- 
llo y en coche”, de gran 


invitación un cohete de los 
modelos de aquel momen- 
to, un error local les llevará 
al espacio. Así el infeliz, 
tiene una experiencia inol- 
vidable. De nuevo en la 
Tierra, el tipo reencontrará 
a su fiel Friquet y la calma 
habitual en el campo. 
“Prisioneros de la male- 
za” (1959), de Willy Rezier, 


El cine francés de 
aviación (IV) 








VicToR MARINERO 





éxito taquillero y popular. 
Se trata de una película có- 
mica en la que el protago- 
nista (Noél-Noél) confunde 
en su jardín de su casa ru- 
ral al perro cosmonauta 
Fédor con su propio perro 
Friquet, desaparecido. La 
confusión le llevará lejos, a 
Moscú. Mientras visita por 








transcurre en el Congo. Es 
una versión de un viejo film 
americano de John Farrow. 
El avión Duala-Bangui se 
pierde en el bosque. Los 
cinco supervivientes deben 
afrontar los múltiples peli- 
gros de la selva congoleña. 
El guía, Fred Hersant (Ge- 
orges Marchal), lleva com- 
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VIACION EN EL CINE 





petentemente, sin deso- 
rientarse, a Myriam (Nadi- 
ne Alari), herida, Hélene 
(Francois Rasquin), la hija 
del gobernador, Bob Ballart 
(André Claveau), famoso 
cantante, y a un agente de 
Bolsa y Cambio, Bourde- 
roux (Jean Pierre Zola). En 
el curso de la marcha se 
encuentran con Van Houc- 
ke (Jean Pierre Kérion), 
que intentará violar a Héle- 
ne. Pero los caminantes 
superarán unas pruebas 
que emparejarán a Freé y 
a Hélene, a Bourderoux y 
Myriam. 

“Normandie-Niémen” 
(1959), de Jean Dreville, 
fue una coproducción fran- 
co-soviética que rindió ho- 
menaje a la escuadrilla 
“Normandía”, integrada por 
pilotos franceses huidos de 
la ocupación al campo alía- 
do oriental, con base en las 
orillas del río Niémen o Me- 
mel. Era una formación pa- 
ralela a la adjunta a la 
RAF, en la que formaron 
Romain Gary y Malraux. 

En “Fifí la Plume”, ya de 
1965, de Lamorisse, Fifí 
(Philippe Avron), joven la- 
drón de relojes, se refugia, 
ante un apuro, en un circo, 
donde el enérgico domador 
le obligará a reemplazar al 
hombre-pájaro. Y asi Fifí 
aprende a volar en esta his- 
toria fantástica. Pero, ena- 
morado de la “écuyere” (Mi- 
reille Négre), debe evitar 
los celos del domador. To- 
mado en la región por un 
ángel, Fifí se dedica a reu- 
nir a los enamorados con 
problemas y a rehabilitar a 
los delincuentes y gángs- 
ters. Cuando vuelve a en- 
contrar a la “écuyere”, ella 
le corta las alas durante su 
sueño, para poder hacer de 
él un buen marido. Película 
romántica que cierra el bre- 
ve ciclo de su autor, falleci- 
do durante el rodaje de un 
documental, por un acci- 
dente, en Teherán. ” 
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Y Spy satellites: 
the next leap 
forward 


Bill Sweetman 

Jane's International Defen- 
se Review. Vol No 30. Ja- 
nuary 1997. 


Actualmente muchas 
Fuerzas Armadas están utili- 
zando imágenes obtenidas 
a través de satélites comer- 
ciales para el planeamiento 
de las misiones, adquisición 
de objetivos, visión de da- 
ños, etc. En los próximos 
años el incremento de peti- 
ción de imágenes de satéli- 
tes comerciales puede verse 
incrementada enormemente. 

El artículo nos introduce 


' primeramente en el progra- 


ma Corona de la Oficina Na- 
cional de Reconocimiento 
americana (NRO), para pa- 
sar a continuación a expo- 
ner la controversia entre: la 
utilización de grandes satéli- 
tes, en pequeño número pe- 
ro de gran coste; o peque- 
ños satélites, en un mayor 
número pero mucho más 
económicos. Se comenta 
también la utilización de las 
imágenes de los satélites 
comerciales. 

La parte final nos presen- 
ta cuatro compañías (todas 
ellas bajo control estadouni- 
dense o bien en su órbita de 
influencia), con su satélite 
de reconocimiento más sig- 
nificativo: Space Imaging, 
Earthwatch, Orbital Scien- 
ces Corporation y el trabajo 
conjunto entre Israel Aircraft 
Industries y Core Software 
Technology. 

Finaliza el autor contes- 
tando a la pregunta de quién 


' controlará estas imágenes, 


el papel futuro de Rusia y 
China, así como algunas de 
las necesidades tecnológi- 


cas de los futuros satélites 


para su utilización militar. 
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y The Growing 
Market for Low- 
Cost MPA 


, Massimo Annati 
Military Technology. Vol 
XX No 9. September 1996 


Uno de los resultados más 
significativos del final de la 
Guerra Fría ha sido la reduc- 
ción general de la amenaza 
submarina para la OTAN, 
principalmente en los intere- 
ses marítimos de la zona Oc- 
cidental. Sin embargo esta 
amenaza se está viendo in- 
crementada últimamente por 
la aparición de gran número 
de navíos tanto de superficie 
como submarinos con sofisti- 
cados medios de propulsión 
diesel/eléctricos en manos 
de países con dudosas in- 
tenciones. 

La ampliación a 200 millas 
para la zona marítima de in- 
fluencia, ha contribuido tam- 
bién a la necesidad de incre- 
mentar las capacidades de 
vigilancia marítima. 

Con estas premisas el artí- 
culo nos va introduciendo en 
los nuevos “roles” a llevar a 
cabo por parte de los avio- 


nes de patrulla marítima | 
“el poder aéreo comprende 


(MPA). La mayoría de flotas 
de estos sistemas de armas 
son reducidas debido a su 
alto coste, pero las nuevas 
misiones a desarrollar (con- 
trol del tráfico de drogas y ar- 
mas, de la inmigración ilegal, 
protección de las zonas pes- 
queras, etc.), está llevando a 
muchos países a adquirir 
MPA de bajo coste, sin per- 
der por ello capacidades mi- 
litares. 

Una completa tabla nos 
muestra las principales ca- 
racterísticas de estos siste- 
mas de armas, desde el SE- 
ARCHMASTER-B/L, austra- 
llano, hasta el P-3C-III 
ORION, pasando por el C- 
212 y el CN-235MP. 
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Y Diez propuestas | 


en relación con 
el Poder Aéreo. 
Doce principios 
resultantes de 
las diez 
proposiciones. 


Col. Phillip Meilinger. Col. 
Richard Szafranski 
Airpower Journal. Edición 





Hispanoamericana. Invier- 


no 1996 


Dos trabajos sobre Doctri- 
na Aérea, tratan de explicar- 
nos sencillamente la impor- 
tancia de Poder Aéreo. La fi- 
nalidad del primero es: 
“elaborar un documento que 
pueda contener la esencia 
del poder aéreo. Siendo su 
objetivo primordial el elabo- 
rar una serie de principios y 
normas sobre el poder aéreo 
de forma tan resumida que 


puedan caber en una tarjeta 


que los miembros de las 
Fuerzas Aéreas puedan lle- 


' var en el bolsillo”. De esta 


manera se formulan y expli- 
can someramente diez prin- 
cipios, el primero: “quien 
controla el espacio aéreo 
controla el terreno”, el último: 


no solamente los aviones mi- 
litares, sino también la indus- 
tria aeroespacial y la avia- 
ción comercial”. 

El segundo trabajo “trata 
de efectuar una crítica diná- 
mica del primero, su objetivo 
es el identificar aquello que 
es cierto en las diez proposi- 
ciones y transformarlo en 
principios”, siendo el primero 
el que “una proposición es 
una afirmación, no una reali- 
dad absoluta”, y el último 
“una integración efectiva pro- 
duce una fuerza superior”. 

El objetivo al final es que: 
"las diez propuestas constitu- 
yen un conjunto de proposi- 
ciones provocativas. Están 
orientadas a provocar la dis- 
cusión y el debate que ayuda 
a generar dialéctica, a través 
de la cual emerge el conoci- 
miento”. 
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BRIEFING: 
Debts 
undermine UN 
pra 
airean crisis a 
hard lesson for 
Canada 


Thalif Deen. Sharon Hob- 
son 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 27 No 1. 8 January 
1997. 





Dos artículos nos exponen 
la situación actual de las mi- 
siones de paz bajo mandato 
de la ONU. 

Se analiza la reducción de 
presupuestos para estas mi- 
siones y su influencia en el 
desarrollo de las mismas, ac- 
tualmente quedan 16 de las 
22 que habían en 1994, lle- 
vando ello consigo la reduc- 
ción de efectivos (65.000 en 
el año 95 por 25.649 en no- 
viembre de este año). 

Dos factores parecen ha- | 
ber influido poderosamente 
en esta reducción: la crisis 
monetaria y los fallos en al- 
gunas de las últimas misio- 
nes (Somalia, Rwanda y la 
ex-Yugoslavia). | 

A pesar de todo ello el ac- 
tual Secretario General de la 
ONU, Kofi Annan, antiguo di- 
rector del Departamento pa- 
ra las Operaciones de Man- 
tenimiento de Paz (DPKO), 
espera que estas misiones 
tengan gran importancia en 
un futuro no muy lejano. 

Se presenta un cuadro con 
algunas de las principales 
misiones de pacificación. Así 
mismo se menciona la crea- 
ción de la Brigada SHIR- 
BRIG (Stand-by Forces 
High-Readiness Brigade), 
que deberá estar totalmente 
operativa en enero de 1999, 

El segundo artículo está 
dedicado a la participación 
canadiense en este tipo de 
misiones, que ya forman 
parte de la misma identidad 
nacional (su participación se 
remonta a 1956), analizán- 
dose su última intervención 
en el conflicto del Zaire. 
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ESPAÑA Y SU DEFENSA. 
Una propuesta para el futuro. 
Un volumen de 468 pags. de 
15x22 cms. Publicado por la 
- Fundación para el Análisis y los 
Estudios Sociales. C/ San 
Agustín 15 1% dcha 28014 Ma- 
drid Telf.: 914299284 y 
914299347. Fax: 914299328. 
Precio: 1200 Ptas. 


La Fundación para el Análisis 
y los Estudios Sociales (FAES) 
acaba de publicar "España y su 
Defensa” que es una obra co- 
lectiva que recoge reflexiones 
de distintos especialistas en ma- 
teria de Defensa sobre los prin- 
cipales factores que influyen en 
las Fuerzas Armadas y la defen- 
sa de España. El momento es 
muy oportuno ya que se aveci- 
nan importantes cambios politi- 
cos y estratégicos en nuestro 
país y en su entorno. Se anali- 
zan los riesgos que amenazan 
la seguridad de nuestro país y 
se reflexiona sobre el tipo de 
Fuerzas Armadas más conve- 
niente para garantizar su defen- 
sa y el cumplimiento de sus 
compromisos internacionales en 
las próximas décadas. Se trata 
de un programa muy ambicioso 
y no dejará de interesar a todos 
aquellos que sienten preocupa- 
ción por los temas de Defensa. 





DICTIONAR DE MEDICINA 
AERONAUTICA SI SPATIALA. 
(DICCIONARIO DE MEDICINA 
AERONAUTICA Y ESPACIAL). 
Simona Berbecar, Tudor Costin 
Popescu y Constantin Raduica. 
Un volumen de 296 pags. de 
17x24 cms. Publicado por Insti- 











tuti National de Informare si Do- 
cumentare. Bucuresti, str. Geor- 
ge Unescu nr. 27-29, sector 1. 
Rumania. En rumano. 


Este diccionario inglés ruma- 
no de medicina aeronáutica y 
espacial ha sido realizado por 
tres miembros del Instituto de 
Medicina Aeronáutica de Buca- 
rest y publicado por el Instituto 
Nacional de Información y Do- 
cumentación de Bucarest. Los 
traductores tienen una gran ex- 
periencia en el campo de la me- 
dicina aeronáutica y utilizan una 
terminología especifica muy útil 
para estudiantes, médicos, psi- 
cólogos y jóvenes especialistas 
interesados en medicina aero- 
náutica o en Aviación. Se publi- 
có con motivo del 75 aniversa- 
rio de la medicina aeronáutica 
en Rumania. 
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WIRELESS: THE REVO- 
LUTION IN PERSONNAL TE- 
LECOMMUNICATIONS. Ira 
Brodsky. 


(Comunicaciones radioteletó- 
nicas. Revolución en las teleco- 
municaciones personales) Un 
volumen de x+276 páginas de 
15, 5x23, 5 cms. Publicado por 
Artech House Publishers. Por- 
tland House, Stag Place. Lon- 
don, SW1E 5XA. Inglaterra. En 
inglés. Precio: 40 Libras Esterli- 
nas. Telf.: 44719738077. Fax: 
44716300166. 

Los comunicadores persona- 
les serán para las telecomunica- 
ciones lo que los ordenadores 
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personales, los famosos PC, son 
en el campo de la informática. Al 
principio de los PC, mucha gente 
creía que no iban a servir para 
nada. Sin embargo, su creci- 
miento espectacular ha desmen- 
tido esos augurios. Algo pareci- 
do está ocurriendo con los otros 
PC (Personnal Communica- 
tions). En esta obra se nos des- 
cribe esa auténtica revolución 
que permitirá que la gente pueda 
comunicarse mejor y más rápi- 
damente. Se destaca la utiliza- 
ción de los servicios móviles. Es 
muy interesante la mención de 
los vehículos inteligentes, lo que 
ya roza la ciencia ficción. 





AGUILAS. Un opúsculo de 
63 pags. de 17, 5x25 cms. Pu- 
blicado por la Academia Gene- 
ral del Aire. 30730. San Javier. 
Murcia. 




















Esta Revista es la de la Aca- 
demia General del Aire. Su tira- 
da es de 880 ejemplares y se 
distribuye entre organismos de 
Defensa, universidades, cole- 
gios profesionales y particula- 
res. Está completamente edita- 
da por la AGA. El presente nú- 
mero es el n* 3 de la segunda 
época, correspondiente al mes 
de marzo de 1996. Empieza 
con un editorial en el que se ha- 
ce una presentación de la Re- 
vista. Se publican artículos de 
mucha altura sobre diferentes 
temas, lo que le da una gran 
amenidad. Deseamos a esta 
Revista un brillante futuro en la 
literatura aeronáutica. 








AVIONES ESPAÑOLES 
desde 1910 


Jaime Velarde Silió 





AVIONES ESPAÑOLES 
DESDE 1910. Jaime Velarde 
Silió. Un volumen de 477 pags. 
de 25, 5x32 cms. Publicado por 
Aeropuertos Españoles y Nave- 
gación Aérea. Josefa Valcárcel 
52. Madrid. 








Como indica el título, este | 


es un libro de aviones y ellos 
son sus protagonistas princi- 
pales En efecto, en él se tratan 
las vicisitudes que cada uno 


corrió, no sólo en España sino 


también en su país de origen. 
Conviene tener en cuenta que 
las características técnicas da- 
das son generalmente las pro- 
porcionadas por las casas 
constructoras, y cada una de 
ellas en las condiciones más 
favorables. Incluso, algunas 
veces son demasiado optimis- 


tas. Los aviones incluídos son | 


aquellos que han volado con 
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AIR POWER. Aviación 
de combate de última ge- 
neración. Tres videos de 
una hora de duración cada 
uno. Producido en castella- 
no por Kalender Video $. 
A. en 1996. C/ Pintor Juan 
Gris n? 5. 28020 Madrid. 
tíos. : 5567297 y 556 4580. 
Fax: 5973807. Telf. 24 Ho- 
ras: 5554477. 


Estos tres videos nos pre- 
sentan imágenes impresio- 
nantes de acciones reales 
en los conflictos del Golfo, 
de las Malvinas y de la ex- 
Yugoslavia. Tranquilamente 
sentado en una cómoda bu- 
taca el espectador vuela 
dentro de una cabina de 
mandos de los más moder- 
nos aviones de combate. Se 
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vive el derribo de un Torna- 
do IDS italiano sobre Irak. 
Presenciamos la lucha de 
un pequeño PUCARA ar- 
gentino contra la poderosa 
flota británica en las Malvi- 
nas. Realmente sorprenden- 
te es la actuación del inde- 
tectable B-2 SPIRIT, que 
burló todos los radares ira- 
quíes. Asimismo asistimos a 
las evoluciones del letal F- 
22 RAPIER para el que pe- 
lear con cualquier otro caza 
actual será un juego de ni- 
ños. Nos impresiona el gi- 
gantesco GLOBEMASTER, 
con su enorme capacidad 
de carga. Vivimos con toda 
intensidad los ataques de 
los helicópteros de combate, 
auténticos revienta tanques. 
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LAS AERONAVES DEL 
SIGLO XXI. LAS MAQUI!- 
NAS QUE SURCARAN 
LOS CIELOS DEL GLOBO 
EL PROXIMO SIGLO. Un 
video de una duración 
aproximada de 80 minutos. 
Producido en castellano 
por Kalender Video $. A. 
en 1996. C/ Pintor Juan 
Gris n*? 5. 28020 Madrid. 
Telf.: 5567297 y 556 4580. 
Fax: 5973807. Telf. 24 ho- 
ras: 5554477. 


En este video se nos 
presentan las máquinas 
voladoras que surcarán los 
cielos de nuestro planeta 
en el próximo siglo. Gigan- 
tescos aviones de línea ca- 
paces para 700 pasajeros 
y dotados de motores de la 


Aviación da combels 6 Mita Gwerrara ción 


EL COMBATE 
EN EL AIRE 


mayor eficiencia y mínima 
contaminación. Transpor- 
tes transoceánicos de pa- 
sajeros que harán París- 
Nueva York o Tokio-Los 
Angeles en vuelo supersó- 
nico y en mucho menos 
tiempo que ahora. Cazas 
temibles como el RAFALE, 
el EUROFIGHTER 2000 y 
el poderoso F-22 nortea- 
mericano. También pode- 
mos ver el impresionante 
B-2 furtivo y el famoso TU- 
POLEV 160 “Blackjack"el 
mayor avión de combate 
del mundo y hoy lanzador 
de vehículos espaciales. 
No dejarán de interesarnos 
los futuros aviones deporti- 
vos y de negocios. 
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fecto, han sido propiedad de 
entidades españolas. Para ca- 
da tipo de avión se da una pe- 
queña ficha técnica y las tres 
vistas del aparato, lo que su- 


pone un gran mérito para los 
aparatos antiguos. Muchas ve- | 


ces se incluye una foto del 
avión, en tierra o en pleno 
vuelo. Se añade una breve re- 
seña de los hechos más rele- 
vantes de su historia, desde 
su diseño. Se añaden dos 
apéndices, uno sobre aviones 
de incierta propiedad o pre- 
sencia en España, y otro so- 
bre aviones con muy escasos 
datos. 
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REVUE FRANCAISE DE 
DROIT AERIEN ET SPATIAL. 
(REVISTA FRANCESA DE DE- 
RECHO AEREO Y ESPA- 
CIAL)JUn volumen de 142 pags. 
de 15, 5x 24 cms. Publicado 
por Editions Pedone. 13, Rue 
Soufflot. 75005 París. En fran- 
cés. 


Esta obra es el n* 1 del Vo- 
lumen 197, y corresponde a 
los meses de enero a marzo 
de 1996. Es ya el año 49 de 
esta publicación. En su sec- 
ción de Doctrina presenta un 
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estudio sobre el derecho in- 
ternacional y libanés frente al 
terrorismo aéreo. Asimismo 
trata en varios artículos sobre 
los transportes aéreos. da a 
conocer algunos textos legis- 
lativos y reglamentarios sobre 
temas de personal y transpor- 
te aéreo. En la sección de Ju- 
risprudencia presenta textos 
legales sobre problemas de 
vuelo. 








MONOGRAFÍAS 
de 


CURSO DE VERANO DE LA UIMIVERSIDAD DEL ATLANTICO 
CELESRADO EN POMO IPOMITESEDAA) 





LA CRISIS 
DE LOS BALCANES 
| + 
MINISTERIO DE DEFENSA MD, 


LA CRISIS DE LOS BALCA- 
NES. Un volumen de 200 pags. 
de 17x24 cms. Publicado por la 
Secretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa. Paseo 
de la Castellana n* 109. 28071 
Madrid. 


Esta obra es el n* 15 de la 
Colección Monografías del CE- 
SEDEN (Centro Superior de 
Estudios de la Defensa Nacio- 
nal). Recoge los trabajos pre- 
sentados en el curso de verano 
de la Universidad del Atlántico 
celebrado en el Monasterio de 
Poio(Pontevedra). Se presen- 
tan un total de seis trabajos que 
abordan diferentes cuestiones 
relacionadas con la Crisis de 
los Balcanes y que fueron pre- 
sentados en el Seminario de la 
Fundación “Alfredo Brañas”. Se 
recomienda su lectura al que de 
una forma breve quiera tener 
una visión de ese conflicto. 
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DICCIONARIO TECNICO. 
INGLES-ESPANOL. ESPA- 
NOL-INGLES. Un volumen de 
1253 pags. de 17x25 cms. Au- 
tor: F. Beigbeder Atienza. Publi- 
cado por Ediciones Diaz de 
Santos. S. A. Juan Bravo 34. 
28006 Madrid. En castellano. 


Este diccionario mediante 
una selección analizada y revi- 
sada de palabras ofrece las 
palabras o expresiones emple- 
adas en la Ciencia y en la Téc- 
nica. De todas formas son tan- 
tas las ciencias, las artes y los 
oficios que es imposible que 
una obra de este tamaño las 
recoja todas. Pero podemos 
decir que es una obra de gran 
utilidad lo mismo para científi- 
cos que para técnicos. Incluye 
un número importante de vo- 
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ces hispanoamericanas y una 
amplísima terminología y mo- 
dalidades lingúísticas de los 
Estados Unidos aplicadas a 
muchos campos de la Ciencia, 
el Arte y la Técnica. 
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SEGURIDAD, PAZ Y DE- 
FENSA. Ramón Salas Larrazá- 
bal. Un volumen de 309 pags. 
de 17x24 cms. Publicado por la 
Secretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa. 


Esta es una obra póstuma de 
Ramón Salas en la que plasma 
el fruto de una meditación so- 
bre el estado del mundo y las 
cuestiones relacionadas con la 
defensa y la seguridad en unos 
momentos especialmente ¡m- 
portantes para el futuro. Sin li- 
mitaciones espaciales y esca- 
sas restricciones, el autor expo- 
ne un heterogéneo texto que se 
detiene en cuestiones muy di- 
versas, desde los derechos hu- 
manos hasta los fundamentos 
de la paz, pasando por un aná- 
lisis de la desaparecida guerra 
fría, todo ello orientado a expli- 
car y sugerir cuál será el futuro 
surgido de los acontecimientos 
de 1989. 








LOS MILITARES ILUSTRA- 
DOS DEL SIGLO XVI!I!: SU 
CONTRIBUCION A LAS CIEN- 
CIAS HUMANAS Y SOCIALES. 
Gregorio Valdevira González. 
Un volumen de 171 pags. de 





14, 4x20 cms. Publicado por la 
Secretaría General Téc nica del 
Ministerio de Defensa. Paseo 
de la Castellana n? 109. 28071 
Madrid. 


Esta obra es el volumen 36 
de la Colección Adalid (Bibliote- 
ca del Pensamiento Militar) que 
edita el Estado Mayor del Ejér- 
cito de Tierra. El auge científico 
y cultural del ejército español, 
durante el siglo XV!I!!, y las 
aportaciones de eminentes inte- 
lectuales militares, figuras cime- 
ras de la Ilustración, a campos 
tan variados como la historia, la 
geografía, la economía, la lin- 
gúística, la literatura, la crítica li- 
teraria y la ciencia política, entre 
otros, se sustenta en una serie 
de reformas y transformaciones 
que se recogen en esta obra 
que reseñamos En la obra de 
esos militares se encuentran 


los rasgos distintivos propios de 


la llustración Española. 


Efemérides aeronáuticas 


MARZO. El 12 de marzo de 1 93 7, en plena batalla de Guadalajara, la Aviación republicana vivió una de sus 
más brillantes jornadas. 


Aquel día, la fuerza aérea del “general Douglas”, compuesta por 45 aviones de caza (Chatos y Ratas), 15 de 
asalto (Natachas) y 11 de bombardeo (Katiuskas), desarrolló una gran actividad apoyando los contraataques de 
las fuerzas de Líster, ametrallando y bombardeando a las unidades italianas, arrojando 492 bombas y 
disparando 200.000 cartuchos de ametralladora, causando al enemigo daños muy importantes, y perdiendo un 

solo aparato, derribado por las defensas antiaéreas. 
De hecho, allí acabó la ofensiva italiana. 
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PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUN!I. 


Hallar el número cuya raíz cuadrada y 
cuya raiz cúbica difieren en 18. 


mera ecuación: 


SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


Los números son: 28, 14, 3 y 147. 


res: 


w=28, x=14, z=147. 


Llamando w, x, y, z a los cuatro núme- 


ros buscados diremos: 2.- ¿Cómo juegas? 


Sustituyendo estos valores en la pri- 
Ty +7+T7y-7+y + 49y = 192 
Resolviendo hallamos: 


y = 3 y sustituyendo los demás valo- 


Ultima página. Pasatiempos 


JEROGLIFICOS, por ESABAG — 


1.- Pensador hispano 


3.- ¿Cómo pondrás el piso? 

















W+X+y+Z= 192 
w-7=x+7=7y=2/7. 





Hallando cada número en función de y 
diremos. 
W=7y+7,Xx=7y-7; z =49y 


CRUCIGRAMA 2/97, por EAA. 
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Horizontales: 

1.- De nariz casi plana. Relacionado con el aire. 2.- Matrícula españo- 
la. Nombre con el que se conoció el avión de transporte Lockheed C- 
141. Matrícula española. 3.- Líder. Nombre del entrenador checo Aero 
L-39. Servicio Público. 4.- Título del antiguo soberano persa. Desde la 
derecha, desmenuzaría con los dientes. Letras de “Akron”. 5.- Transpor- 
te de construcción soviética Li-2, según la codificación OTAN (pl.). Estos 
pantalones se llevan hoy mucho. Pronombre relativo. 6.- Con obstina- 
ción, pero desde la derecha. Matrícula española, En sentido inverso, 
madejar el hilo en el aspa. 7.- Nombre con el que se conoció el helicóp- 
tero Bell OH-58. Al revés y en plural, San Sebastián. 8.- Una provincia 
catalana apocopada. Golpear insistentemente. 9.- Peinan los cabellos. 
Repetido, arrullo. Unos señores abreviados seguidos de *va”. 10.- Suje- 
tes con cuerdas. Desde la derecha, muesca de las letras de imprenta. Al 
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1.-Moreno 3.-Sí, casi un mes 


SOLUCION DE LOS JEROGLIFICOS DEL MES ANTERIOR: 
2.-Chato 








revés, comió con ansia. 11.- Par. Inversamente, un asaltamiento. Nom- 
bre de consonante. 12.- Letras de gong. Nombre con el que se conoció 
el interceptador embarcado de la Navy Vought F.8J. A las 5 de la tarde 
en Londres. 13.- Punto cardinal. Nombre con el que se conoció el entre- 
nador Rockwell T-39. Matrícula aragonesa. 14.- Acción de patear. Caz 
del molino (pl.). 

Verticales: 

1.- A los motoristas, le es muy útil. Nombre con el que se conoció el 
hidroavión soviético Be-6, según el código NATO. 2.- Número romano, 
Nombre con el que se conoció el bombardero británico BAe AEW-2, 
Repetición del anterior número romano. 3.- Siglas de una antigua indus- 
tría aeronáutica española. Dejases al descubierto lo oculto en un paque- 
te, Matrícula española. 4.- Sujeta con cuerdas. Unas señoras sincopa- 
das. Nombre en el código OTAN del avión de transporte soviético Anto- 
nov An-10. 5.- Derriba los árboles. Nombre con el que se conoció un 
transporte ligero de la De Havilland Canadian. Mundo. 6.- Su lectura, 
debe influir en formación del individuo, pero desde la derecha. Preposi- 
ción inseparable. Prefijo nervioso. 7.- Desde abajo, relacionado con el 
coro. Inversamente, existir. 8.- Desde abajo, población de la Italia cen- 
tral. Taller en que se realizan las orlas. 9.- De Africa. Letras de soba. 
Desmenuces con los dientes. Capital andaluza. 10.- Gire sobre sí desde 
abajo. Desmenuces con los dientes. Río muy parisino. 11.- Preposición 
inseparable. Juego infantil. Soberano. 12.- Terminación de invinitivo. Le 
alzárais. Deidad egipcia. 14.- Nada, según se mire. Nombre con el que 
se conoció el transporte ligero Dornier Do-28. Matrícula española. 14.- 
Dirige la aeronave hacia un punto determinado. Nombre con el que se 
conoció un interceptador de la industria india HAL. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 1/97 


Horizontales: 

1.- Komet. Artes. 2.- S. Salutación. B. 3.- EA. Serenada. AO. 4.- seC. 
Pirase. Res. 5.- oroC. acrO. sorU. 6.- Solar. AA, Ramón. 7.- Pemán. Ro- 
ban. 8.- Labio. Imana. 9.- Pared. CP. aleuC. 10.- anaR. Mail. Oato. 11.- 
Son. Pasteo. RAA. 12.- Os. Doxhound. SC. 13.- S. Pipistrelo. H. 14.- 
Senén. Críos. 
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